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Abstract		
As	a	product	of	the	digital	revolution,	we	now	found	ourselves	in	the	information	age,	where	the	techno-
logical	 development	 seems	 to	 be	moving	 faster	 than	 ever.	 Hence	 concepts	 as,	 Big	 data,	 the	 Internet	 of	
things,	Smart	city	etc.	all	wanting	to	make	use	of	collected	digital	data.	This	is	no	deferent	in	the	transport	
sector,	where	intelligent	transport	systems	(ITS)	seems	to	be	making	its	way	through	the	ubiquitous	use	of	
information	 and	 communication	 technologies	 (ICT).	 Because	 of	 this	 on	 going	 development,	 particular	 in	
cities,	this	master	thesis	will	examine	the	planning	and	implementation	of	(ITS)	 in	Copenhagen,	moreover	
the	significance	of	ITS	in	comparison	to	their	transport	system.	But	before	examining	it,	the	thesis	will	give	
a	sociotechnical	understanding	of	the	transport	system,	and	the	regimes,	niches	and	trajectories	in	it.	The	
objective	 here	 is	 to	 understand	 how	 the	 transport	 system	 is	 stabilized,	who	 is	 stabilizing	 it,	 and	 how	 to	
break	with	the	dominating	regime.	Knowledge	about	sociotechnical	systems	 is	prerequisite	to	a	 later	dis-
cussion	 of	 ITS	 provoking	 a	 paradigm	 change	 from	 an	 conventional	 transport	 system	 to	 a	 sustainable	
transport	 system.	As	 the	 term	 ITS	 is	 rather	widely	 defined,	 this	 thesis	will	 only	 be	 able	 to	 address	 some	
main	elements	of	 ITS,	 a)	 ITS	on	 roads,	b)	Traffic	 applications,	 c)	 central	 traffic	management.	These	 three	
themes	 will	 be	 represented	 in	 two	 chapters,	 creating	 a	 two	 steeped	 analyse	 about	 ITS	 in	 Copenhagen.	
Through	the	analyzes,	measures	will	be	examined	in	relation	to	impact	on	transport	users	and	the	transport	
system,	 summarizes	 will	 be	 used	 in	 a	 final	 discussion	 about	 ITS	 fostering	 a	 sustainable	 change	 in	 the	
transport	system.		
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1 Introduktion	
Verdensbefolkning	vokser	og	det	forventes,	at	vi	i	2050	er	8,6	mia.	(Ingeniøren,	2013)	mennesker,	og	at	70%	
af	dem	bor	i	byområder	(Hajer	og	Dassen,	2014).	Den	store	befolkningstilvækst	i	byerne	skaber	et	stadigt	
øget	pres	på	byer,	som	står	overfor	massive	udfordringer	i	forhold	til	vandforsyning,	boliger,	miljøforure-
ning,	trængsel,	udbygning	af	fysisk	infrastruktur	og	mobilitet.	Samtidig	med,	at	den	befolkningsmæssige	
udvikling	er	hastigt	fremskridende,	har	vi	de	seneste	15	år	også	set,	hvordan	den	teknologiske	udvikling	har	
fået	en	større	og	større	betydning	for	vores	hverdag.	I	dag	spås	den	teknologiske	udvikling	til	at	revolutio-
nere	byen	som	vi	kender	den.	Fremtidens	by	vil	være	”intelligent”.	Dataindsamling	vil	give	os	flere	informa-
tioner	om	byen	og	brugerne	af	den	end	nogen	sinde	før,	som	skal	hjælpe	os	til	at	planlægge	og	styre	byen	
bedre	end	i	dag.	Ved	at	indsamle	en	langt	større	mængde	data	om	alt	hvad	der	sker	i	byen	gennem	IKT	(In-
formations	kommunikations	teknologier),	skal	den	intelligente	by	kunne	fortælle	os	om	næsten	alt	hvad	der	
sker	i	vores	by.	Regner	det	skal	den	fortælle,	hvor	og	om	kloaker	er	oversvømmet.	Skal	skraldespanden	
tømmes	fortæller	systemer	hvor.	Er	vejende	overfyldte	fortæller	byen,	hvordan	trafikken	skal	omdirigeres	
osv.	Men	den	”intelligente”	by	skal	ikke	kun	fortælles	os,	hvordan	vi	kan	løse	nuværende	problemer.	Målet	
for	den	intelligente	by	er,	at	den	skal	lære	vores	vaner	og	derved	kunne	forudsige	hvilke	skraldespande	der	
skal	tømmes	og	hvor	og	hvornår,	den	skal	kunne	forudsige	trafikkens	bevægelse	og	derved	styre	fart	og	
kørselsmuligheder	ud	fra	det	optimale	trafik	flow.	Mulighederne	for	anvendelse	af	datainformation	til	at	
forbedre	eller	re-designe	vores	byer	virker	uendelige,	og	om	den	intelligente	by	er	en	bedre	by,	må	vi	vente	
at	se.	Men	den	intelligente	by	er	uden	tvivl	den	fremtidige	by.	Det	forventes	i	fremtiden,	at	konceptet	
Smart	city	bliver	udbredt,	og	i	2020	vil	havde	skabt	et	marked	på	400	mia.	dollars	årligt	(Dept	Business,	
2013)	.	Samtidig	arbejder	store	IKT	virksomheder	som	IBM,	CISCO	og	Simens	målrettet	med	at	integrere	
digitale	løsninger	i	verdens	byer.	I	en	publikation	fra	verdensbanken	fastligges	det,	at	Smart	city	teknologier	
potentielt	kan	reducere	7,8	GT	CO2	i	år	2020,	sammenlignet	med	USA’s	samlede	nationale	CO2	forbrug	på	
5,2	GT	er	CO2	reduktionen	enorm	(Hajer	og	Dassen,	2014).	CO2	reduktioner,	økonomiske	vækst,	bedre	plan-
lægning,	livskvalitet,	bedre	håndtering	af	nutidige	og	fremtidige	udfordringer	-	Smart	city	paletten	er	bred	
som	byens	diversitet	og	rapporter	forudser	unægtelig	et	kæmpe	potentiale	i	Smart	City	konceptet.		
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1.1 Problematisering	
Som	 indledningen	 beskriver	 er	 udfordringerne	 for	 byen	mange.	 Bl.a.	 medfører	 befolkningstilvæksten	 en	
stigning	 i	 antallet	 af	 trafikanter	 til	 alle	 dele	 af	 det	 eksisterende	 infrastrukturs	 transportnet.	 Den	 øgede	
mængde	trafikanter	vil	være	bilister,	cykelister,	fodgængere	og	brugere	af	offentlige	transportmidler.	 I	de	
fleste	vestlige	byer	er	disse	 transportformers	kapacitet	allerede	presset	 til	 det	 yderste,	 således	 forventer	
man	i	København	at	bilisternes	forsinkelsestid	pga.	trængsel	vil	blive	næsten	fordoblet	fra	2012	til	2025	fra	
9,3	mio.	 timer	 til	 18,4	mio.	 timer	 (Trængselskommissionen,	 2013).	Dette	 er	 specielt	 forårsaget	 af	 at	 ind-
faldsmotorveje	og	by	veje	hver	dag	er	begrænset	i	kørselshastighed,	på	grund	af	antallet	af	biler	som	øger	
trængsel	og	kødannelse	for	bilister.	Ligeledes	er	offentlige	transportmidler	 i	myldretiden	presset	på	deres	
kapacitet,	selv	for	cyklisterne	i	København,	er	der	på	nogle	strækninger	ikke	plads	til	flere	cykler	i	myldreti-
den.	I	København	er	der	forventninger	til,	at	IKT	baseret	systemer	kaldt	ITS	(Intelligente	transport	systemer)	
kan	bidrage	til	nedbringelse	af	trængsel	i	byen,	ikke	kun	for	bilisterne	med	for	alle	typer	af	trafikanter.	ITS	
er	 systemer	 eller	 teknologier	 baseret	 på	 IKT,	 som	 anvendes	 i	 transportsektoren.	 ITS	 gør	 grundlæggende	
brug	af	indsamlet	data	om	trafikken	til	at	skabe	muligheder	for	optimering	af	trafikken.	I	en	samfundsøko-
nomiske	 analyse	 af	 Smart	 city	 København	er	der	høje	 forventning	 til	 ITS,	 således	 skal	 langt	 størstedelen,	
40,6%	eller	1780	mio.	kr.,	af	de	økonomiske	gevinster	være	afledt	af	ITS	projekter	(CC,	2013).	Københavns	
kommune	nævner	endvidere	 ITS	 i	klimaplan,	KBH	2025	Klimaplan,	som	et	væsentlig	element	for	nedbrin-
gelse	af	byens	CO2	niveau.	Planer	og	strategier	viser	tydeligt,	at	København	satser	på	at	ITS	projekterne	vil	
bidrage	på	mange	fronter,	men	specielt	økonomi,	CO2	og	trængsel	er	der	høje	forventninger	til.	Men	hvad	
vil	den	intelligente	by	og	anvendelsen	af	ITS	betyder	for	transportsystemet?	Et	mere	mobilt,	et	sikre,	et	sun-
dere,	 et	 hurtigere	 transportsystem?	Der	 kan	 være	mange	 afledte	 effekter	 af	 ITS,	 specialet	 vil	 undersøge	
hvordan	implementeret	og	planlagt	ITS	vil	påvirker	Københavns	transportsystem.	Både	på	målebare	påvirk-
ninger	 som	 f.eks.	 fremkommelighed	 for	 transport	 brugerne,	 men	 også	 ift.	 forståelsen	 af	 et	 bæredygtig	
transportsystem.	
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2 Problemformulering		
Rapporten	vil	med	udgangspunkt	i	problematiseringen	undersøge	hvordan	ITS	kan	forbedre	byen,	og	hvad	
ITS	betyder	for	transportsystemet.	Dette	gennem	en	forståelse	af	det	konventionelle	transportsystem,	og	
det	bæredygtige	 transportsystem,	hvilket	 fører	 til	 en	undersøgelse	 af	 aktører	 som	har	 været	 involveret	 i	
den	fysiske	etablering	af	ITS,	endvidere	en	undersøgelse	af	forventningerne	til	de	enkelte	ITS	tiltag.	Således	
lyder	problemformuleringen:		
	
Hvad	vil	 intelligente	transportsystemer	betyde	for	brugeren	af	Københavns	transportsystem	
og	vil	intelligente	transportsystemer	fordre	et	bæredygtigt	transportsystem?	
	
2.1 Afgrænsning	
I	forbindelse	med	den	hastige	teknologiske	udvikling,	kan	mulighederne	for	anvendelse	af	ITS	i	transportsy-
stemet	være	 radikalt	 forandret	 inde	 for	en	kort	årrække	Derfor	 vurderes	det	nødvendigt	at	 fastsætte	en	
tidsramme	for	specialet	på	10	år.	Ydermere	afgrænses	også	fra	at	undersøge	begrænsninger	 for	data	ud-
nyttelse	 ift.	usikkerheder	med	datasikkerheden	af	de	anvendte	teknologier.	Specialet	anderkender	at	em-
net	datasikkerhed	er	et	afgørende	element	for	informationsteknologiers	anvendelse,	men	det	er	vurderet	
til	et	for	omfattende	emne	i	sig	selv.	Specialets	analysetilgang	er	derfor	skrevet	ud	fra	en	forventning	om	at	
datasikkerhedsproblematikken	 bliver	 løst,	 så	 anvendelsen	 af	 informationsteknologier	 bliver	 lovligt.	 Som	
rapporten	vil	belyse,	kan	ITS	forbindes	til	næsten	alle	typer	og	former	for	moderne	transport.	Rapporten	vil	
derfor	afgrænse	sig	til	at	fokusere	på,	hvordan	ITS	bruges	til	vejtrafik	og	kollektivtrafik.		
Da	ITS	og	relaterende	teknologier	først	for	nyligt	er	blevet	implementeret	i	København,	og	mange	konkrete	
ITS	tiltag	fra	Købehavns	kommune	først	vil	blive	implementeret	i	2016,	findes	der	kun	få	resultater	af	virk-
ningerne	af	ITS	i	København.	Derfor	holdes	specialets	fokus	på	undersøgelse	af	den	planlægningsmæssige	
betydning	af	ITS.	
	
2.2 Arbejdsspørgsmål	
Som	i	led	i	arbejdet	med	at	svare	på	problemformuleringen,	er	der	udarbejdet	en	række	arbejdsspørgsmål,	
som	skal	hjælpe	med	at	holde	rapportens	fokus,	og	skabe	klarhed	over	de	underemner	som	rapporten	be-
skæftiger	sig	med.	Arbejdet	med	arbejdsspørgsmålene	skal	endvidere	bidrage	til	at	give	en	klar	besvarelse	
af	problemformuleringen.		
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1. Hvad	er	ITS	og	hvad	er	potentialerne	i	ITS?	
	
2. Hvad	kan	forstås	ved	et	bæredygtigt	transportsystem?		
	
3. Hvilke	rammer	implementeres	ITS	i?	
	
4. Hvilke	ITS	tiltag	og	planer	er	dominerende	i	designet	af	Københavns	”intelligente”	transportsy-
stem?	
	
5. Hvilke	ITS	tiltag	er	er	specielt	målrettet	den	enkelte	brugere?	
	
Præcisering	af	arbejdsspørgsmål	
Arbejdsspørgsmål	et	har	til	formål	at	definere	ITS	begrebet	for	at	sikre	specialets	anvendelse	af	begrebet	er	
tydeligt.	 Endvidere	 skal	 arbejdsspørgsmålet	 præsentere	 ITS,	 samt	muligheder	og	 forventninger	 til	 ITS.	 En	
præcisering	af	hvad	ITS	er	vil	således	i	forbindelse	med	definition	af	ITS	finde	sted.	Denne	indledning	følges	
op	af	en	præsentation	af	miljø	og	trængsels	potentialer	ved	ITS,	samt	forventninger	til	investeringer	i	ITS.		
		
For	at	forstå	hvad	et	bæredygtig	transportsystem	er,	vil	det	indledningsvis	være	nødvendigt	at	give	en	for-
ståelse	af	transportsystemet.	Derfor	søger	det	andet	arbejdsspørgsmål	først	at	give	en	socioteknisk	forstå-
else	af	transportsystemet	og	dominerende	regimer,	for	efterfølgende	at	forklare	hvilke	elementer	et	bære-
dygtig	 transportsystem	kan	 identificeres	med.	Denne	skelning	af	systemer	vil	også	være	nødvendig	 for	at	
undersøge	forandringer	i	transportsystemet.				
	
Arbejdsspørgsmål	tre	skal	give	en	forståelse	af	det	miljø	og	samfund	som	ITS	 implementeres	 i.	Således	at	
kontekst	med	relevans	for	implementering	af	ITS	er	belyst	forud	for	en	analyse	af	 implementeret	ITS	pro-
jekter.			
	
Det	fjerde	arbejdsspørgsmål	skal	undersøge	hvilke	planer	for	ITS	der	er	udarbejdet	og	analysere	deres	ind-
flydelse	 på	 transportsystem,	 endvidere	 skal	 ITS	 tiltag	 i	 den	 forbindelse	 belyses	 og	 give	 en	 forståelse	 af	
hvordan	ITS	vil	forandre	transportforhold	i	byen.		
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Det	femte	arbejdsspørgsmål	søger	at	 identificere	ITS	som	er	målrettet	trafikanten,	for	at	undersøge	hvor-
dan	ITS	kan	påvirke	den	enkelte	trafikant	i	transportsystemet.	Endvidere	skal	arbejdsspørgsmålet	undersø-
ge	hvilken	betydning	målrettede	ITS	kan	havde	for	brugeren.	
2.3 Rapport	oversigt	
Kapitel	1		
Indledning	og	pro-
blematisering	
Giver	en	indledende	problematisering	af	byernes	udvikling,	som	baggrund	for	specialets	
problemformulering.		
Kapitel	2		
Problemformulering	
Præsenterer	problemformuleringen	med	udgangspunkt	i	kapitel	1.	Rapporten	afgrænses	og	
arbejdsspørgsmål	introduceres	og	uddybes	yderligere.		
Kapitel	3	
Metode	
Kapitlet	præsenterer	specialets	metodiske	opbygning,	samt	teoretiske	og	empiriske	reflek-
sioner.	Derudover	præsenteres	væsentlige	empirikilder.	Kapitlet	søger	at	give	en	forståelse	
af	specialets	metodiske	grundlag.	
Kapitel	4	Introduktion	
til	intelligente	trans-
port	systemer	
Kapitlet	indledere	med	en	definition	af	ITS	og	præsenterer	ITS	på	landsplan.	Derudover	
belyses	potentialer	og	forventninger	til	ITS,	samt	forudsætninger	for	anvendelse.	
Kapitel	5	
Teori	
Præsenterer	transportsystemet	som	et	sociotekniske	system,	med	stærke	regimer	som	er	
dominerende	for	transportsystemets	udvikling.	Derudover	gives	en	forståelse	af	det	kon-
ventionelle	og	bæredygtige	transportsystem,		samt	en	introduktion	til	hvordan	der	kan	
brydes	eller	ændres	på	et	dominerende	regime.			
Kapitel	6	
Byens	kontekst	
Kapitlet	søger	at	give	en	kort	kontekst	forståelse	for	det	miljø	og	samfund	ITS	skal	imple-
menteres	i.	Derudover	belyse	bevægelsesgrundlaget	for	implementering	af	ITS.	
Kapitel	7	
ITS	i	København	
Kapitlet	udgøres	hovedsageligt	af	planer,	strategier	og	tiltag	af	ITS	for	Københavns	kommu-
ne.	Gennem	kapitlet	analyseres	effekten	af	ITS	projekter	for	trafikanten,	samt	ITS	betydning	
for	planlægning	af	transportsystemet.		
Kapitel	8	
Trafik	applikationer	
Kapitlet	undersøger	forskellige	trafik	apps	betydning	for	den	personlige	rejseplanlægning.	
Kapitel	9	
Diskussion	
Diskussionen	samler	op	på	analyse	kapitlerne	og	forholder	dem	til	Banisers	skema	for	kon-
ventionel	og	bæredygtig	transportplanlægning.	
Kapitel	10		
Konklusion	
Kapitlet	 besvarer	 problemformuleringen:	 	 	 Hvad	 vil	 intelligente	 transportsystemer	 betyde	
for	brugeren	af	Københavns	transportsystem	og	vil	intelligente	transportsystemer	fordre	et	
bæredygtigt	transportsystem?		
Kapitel	11	Perspekti-
vering	og	kritiske	
refleksioner	
Kapitlet	afslutter	specialet	ved	at	perspektivere	over	hvordan	arbejdsprocessen	kunne	være	
grebet	anderledes	an.		
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3 Metode	
Kapitlet	vil	argumentere	for	rapportens	brug	af	et	case	studie,	og	præsentere	casen,	samt	opbygningen	af	
denne.	Derudover	reflekteres	over	anvendte	teorier,	samt	indsamling	og	behandling	af	empiri.	Rapportens	
metodetilgang	har	haft	til	formål	at	hjælpe	mig	selv,	såvel	som	læsere,	ift.	rapportens	behandling	af	empiri.		
	
3.1 Case	studie	
Det	er	valgt	at	specialets	hovedanalyse	vil	foregå	i	form	af	et	case	studier,	da	et	case	studie	giver	en	dybde-
gående	forståelse	af	den	kontekst,	hvor	i	analysen	finder	sted,	samtidig	med	at	case	studier	ud	fra	en	for-
ståelse	af	konteksten	giver	gode	muligheder	for	at	sammenligne	resultater	(Baxter	2008).	Baxter	beskriver,	
at	det	vil	være	umuligt	at	give	et	troværdigt	billede	af	en	analyse,	hvor	i	man	ikke	kender	konteksten	(Bax-
ter	2008),	altså	er	en	 forståelse	af	konteksten	af	højeste	prioritet	 for	den	 individuelle	case.	Robert	K.	Yin	
(2003)	 identificere	 fire	 typer	 case	 studier:	 Exporatory,	 Explanatory,	 Descriptive	 og	mulitiple-case	 studies.	
Den	Descriptive	case	definerer	han	således:	”This	type	of	case	study	is	used	to	describe	an	intervention	or	
phenomenon	and	the	real-life	context	in	which	it	occurred”	(Yin	2003,	s.3).	Yin’s	definition	af	det	Desciptive	
case	studie,	indkapsler	de	forventninger,	der	er	til	specialets	case	studie.	Det	skal	derved	forstås,	at	casen	
skal	undersøge	fænomenet	ITS	i	de	kontekstbaserede	rammer	som	byen	tilbyder.	Casen	skal	dog	ikke	kun	
anvendes	 til	 at	 give	 en	 forståelse	 af	 byen	og	udforske	 anvendelses	muligheder	 for	 ITS,	men	 skal	 give	 en	
detaljeret	analyse	af	ITS	projekter	i	casen.	Robert	E.	Stake	pointerer,	at	casen	spiller	en	sekundær	og	sup-
plerende	 rolle	 i	 forståelsen	 af	 noget	 andet,	 og	 tilføjer	 at	 case	 viden	 og	 kontekstgranskning	 ofte	 hjælper	
forskeren	i	søgen	efter	eksterne	interesser	(Stake	1994).	I	en	analyse	af	ITS	projekter	er	det	netop	ikke	ca-
sen	eller	konteksten	som	er	 interessant,	men	ITS	projekterne,	hvor	viden	om	casen	og	konteksten	tilføjer	
en	supplerende	viden,	som	giver	forståelse	for	ITS	projekternes	bevægelsesgrundlag.	
	
3.1.1 Valg	af	case	
Valget	af	Københavns	kommune	som	case	beror	på	en	helt	fundamentalt	interesse	i	byens	transport	udvik-
ling,	som	i	de	seneste	år	forandrer	sig	meget.	Byens	udvikling	er	stærkt	forbundet	med	byens	klimamål	om	
at	blive	CO2	neutral	 i	2025,	hvilket	også	har	 sat	 sit	præg	på	 transportudviklingen.	Som	 følge	deraf	er	der	
fornyligt	udarbejdet	nye	planer	og	strategier	for	byens	trafik.	Disse	har	en	høj	grad	af	relevans	til	ITS,	enten	
direkte	eller	 indirekte.	Derfor	finder	 jeg	det	 interessant	at	undersøge,	hvordan	ITS	påvirker	byen	og	heraf	
transportplanlægningen.	Endvidere	har	adgangen	til	kvalitative	dokumenter	og	mængden	af	dem	også	væ-
ret	en	prioritering	i	valget	af	case.		
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3.2 Teoretiske	refleksioner	
Afsnittet	reflekterer	over	valget	af	Frank	W.	Geels	sociotekniske	system	til	at	teoretisere	transportsystemet	
opbygning	 samt	 regimedannelser.	 Endvidere	 reflekteres	over	 valget	 af	Banisters	 transport	paradigme	 for	
det	konventionelle	og	bæredygtige	transportsystem.		
	
Frank	Geels	er	professor	i	innovative	og	bæredygtige	systemer	ved	The	University	of	Manchester,	og	er	en	
af	verdens	førende	forskere	i	sociotekniske	transition	(Uni	2015).	Geels	har	en	række	af	videnskabelige	ud-
givelser	bag	sig,	specielt	inden	for	forståelsen	af	systemer,	hvilket	er	passende	ift.	rapportens	undersøgelse	
af	det	Københavnske	transportsystem.	Geels	har	selv	anvendt	sociotekniske	systemer	til	at	analysere	skiftet	
fra	hestevogne	til	biler	(Geels	2005),	hvilket	giver	mig	en	sikkerhed	 i,	at	det	sociotekniske	system	kan	an-
vendes	 til	 at	 analysere	 transportsystemet.	 Endvidere	 anvendes	Geels	 teori	 også	 i	 empiriske	 supplerende	
artikler,	som	f.eks.	A	Socio-Spatial	Perspective	on	the	Car	Regime.	Det	sociotekniske	system	vil	hovedsage-
ligt	blive	anvendt	 til	at	 forstå	hvad	der	 fastholde	den	teknologiske	udvikling	af	 transportsystemet,	derud-
over	introduceres	begreber	som	niche	og	landskab	som	en	teoretisk	tilgang	til	hvordan	et	socioteknisk	re-
gime	kan	forandres.		
	
Banister	har	høstet	international	anerkendelse	for	sin	artikel,	The	sustainable	mobility	paradigm	(Zijlstra	og	
Avelino	 2012)	 hvori	 Banister	 skelner	 transportplanlægning,	 for	 det	 konventionelle	 og	 det	 bæredygtige	
transportsystem.	Banister	 beskriver,	 hvordan	der	 er	 brug	 for	 et	 skrifte	 i	 planlægningen	og	opfattelsen	 af	
transport,	 hvis	 transport	 skal	 blive	mere	 bæredygtigt	 i	 fremtiden.	 Banister	 opstiller	 i	 den	 forbindelse	 en	
række	af	konkrete	elementer	som	han	mener	skal	indgå	i	den	bæredygtige	planlægning	af	transportsyste-
met.	Rapporten	vil	anvende	disse	elementer	til	at	analysere	om	ITS	har	påvirket	måden	transport	planlæg-
ges	på	i	København.		
	
3.3 Empiriske	refleksioner	
Afsnittet	indeholder	refleksioner	om	research	og	empirisk	tilgang,	samt	en	præsentation	af	informanter	og	
væsentlige	dokumentstudier.		
	
3.3.1 Interviewmetode	
Underafsnittet	vil	præsentere	metodiske	overvejelser	ift.	gennemførelsen	af	interviews,	samt	redegøre	for	
valget	 af	 kvalitative	 ekspertinterview	 som	 interviewmetode.	 Det	 er	målet,	 at	 jeg	 ved	 gennemførelsen	 af	
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interviews	vil	være	i	stand	til	at	tilegne	mig	aktuel	og	valid	viden	inde	for	udvalgte	fokusområde	af	specia-
lets	analyse.		
	
Til	gennemførslen	af	interview	er	det	primært	valgt	at	benytte	Steinar	Kvales	og	Svend	Brinkmanns	”Inter-
View	–	 Introduktion	til	et	håndværk”	 (Kvale	&	Brinkmann,	2009).	Kvale	og	Brinkmann	mener	at	spontane	
udvekslinger	af	synspunkter	kan	være	en	styrkelse	for	interviewet,	for	på	den	måde	at	skabe	et	afslappet	og	
naturligt	flow	i	 interviewet,	samtidig	med	at	 interviewet	forbliver	opmærksomt,	udspørgende	og	 lyttende	
(Kvale	&	Brinkmann	2009).	Udførte	interviews	har	således	bragt	et	behageligt	interviewmiljø		og	har	givet	
mig	en	større	indsigt	i	interviewets	genstandsfelt.	Jeg	har	således	vekslet	mellem	sonderende	og	dybdegå-
ende	spørgsmål	 i	alle	 interviews,	og	anvender	dermed	en	semistruktureret	 interviewform	(Kvale	&	Brink-
mann	2009,	s.	282).	
Til	 gennemførelse	af	 interviewet	er	der	altid	udarbejdet	en	 interviewguide,	 som	holder	 interviewforløbet	
på	sporet	af	emnet,	dog	ikke	uden	at	der	er	mulighed	for	interviewet	bevæger	sig	i	den	retning	som	inter-
viewpersonen	har	den	største	viden.	Denne	metoder	har	ofte	ført	til,	at	nye	interessant	vinkler	af	et	emne	
er	blevet	belyst.	Dertil	 fungerer	 interviewguiden	også	 som	en	huskeliste,	 for	at	 sikre,	 at	 jeg	kommer	alle	
spørgsmålene	igennem	(Kristensen,	2007,	2009	s.	285).	Ekspertinterviews	er	blevet	optaget	med	mirkofon,	
hvilket	har	 givet	mig	mulighed	 for	 at	 fokusere	på	 interviewets	emne	og	dynamikken	 i	 samtalen	 (Kvale	&	
Brinkmann,	2009	s.	201),	 i	 stedet	 for	ar	 føre	notater.	Derudover	har	det	givet	mulighed	 for	at	bearbejde	
interviewet	senere	og	grundigere.		
	
3.3.2 Interviewrespondenter		
Nedenstående	 skema	 præsenterer	 interviewede	 ift.	 deres	 nuværende	 jobfunktion,	 og	 beskriver	 hvilken	
relevans	interviewpersonens	viden	har	i	forhold	til	specialet.	
	
Respondent	 Funktion	 Formål	
Liv	Carlsen	 Projekt	manager	ved	Dansk	kommu-
nikationsforening		
Liv	har	gennem	sit	eget	speciale	og	
arbejde	en	indgående	viden	om	IKT	
og	Smart		city,	København.	Liv	kunne	
bidrage	med	vinkler	af	den	mere	
projektive	side	af	IKT,	og	bidrog	yder-
ligere	ved	at	foreslå	kontakt	perso-
ner	og	henvise	til	artikler	om	brug	af	
IKT	i	København.				
Ole	B.	Jensen	 Professor	ved	Aalborgs	universitet,	
ved	institut	for	arkitektur	og	medie-
teknologi	
Ole	har	bl.a.	ekspertviden	inden	for	
byplanlægning	og	Smart	city	områ-
der,	som	er	tæt	forbundet	med	IKT	
og	ITS.	Derudover	forsker	Ole	i	byud-
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vikling.	Hans	aktuelle	viden	om	en	
digital	by	var	informativt	og	blev	
suppleret	af	forslag	til	anvendelse	af	
teori	i	specialet.		
Peter	Lange	 Projektleder	for	IT-udvikling	og	Tra-
fik-IT	hos	Movia	
Peters	mange	årige	erfaring	som	
projektleder	hos	Movias	IT	afdelinger	
giver	ham	en	indgående	kendskab	til	
selskabets	arbejde	med	ITS	teknolo-
gier.	Hertil	samarbejde	med	kommu-
ne	og	of.	transport	leverandøre,	
samt	viden	om	Movias	fremtidige	
målsætninger	ift.	ITS.			
Steffen	Rasmussen	 Centerchef	ved	Teknik	og	miljøfor-
valtningen	(TMF)	i	Københavns	
kommune	
Steffen	er	chef	for	TMF	som	er	Kø-
benhavns	kommunes	mest	indflydel-
sesrige	afdeling	ift.	implementering	
af	ITS.	Steffen	har	qua	hans	stilling	
viden	om	ITS	på	et	såvel	teknisk	som	
politisk	niveau.	Steffen	kunne	bidra-
ge	med	uddybning	forklaringer	af	de	
overvejelser	som	kommunen	har	
gjort	ift.	implementering	af	ITS.		
Vejdirektoratet:	
Stine	Bendsen	
Thomas	Roslyng	
Steen	Merlach	Lauritsen	
Rikke	Daugaard	
	
Afdelingsleder			
Specialkonsulent/Projektleder	
Civilingeniør	
Ingeniør	
Vejdirektoratet	afdeling	for	ITS	stillet	
op	til	et	interview.	Deres	ekspertvi-
den	inde	for	ITS	på	de	danske	veje,	
har	været	et	værdifuldt	bidrag	til	
rapporten.		
	
Det	skal	tilføjes	at	de	to	første	interviews	(Liv	Carlsen	og	Ole	Jensen)	er	afholdt	som	telefoninterviews,	og	at	
de	derfor	ikke	er	blevet	optaget,	og	af	samme	grund	refereres	der	heller	ikke	til	de	to	interview	i	rapporten.	
Disse	 interviews	 blev	 gennemført	 i	 den	 indledende	 proces	 af	 rapporten,	 som	 eksplorative	 interviews	 ift.	
området,	smart	city	og	”intelligente”	byer.	
	
Ydermere	at	det	også	vigtigt	at	gøre	opmærksom	på	at	specialet	kun	i	begrænset	omfang	refererer	til	inter-
viewet	med	Vejdirektoratet,	dette	fordi	specialets	fokus	har	flyttet	sig	siden	interviewet,	og	at	emner	i	in-
terviewet	ikke	længere	har	den	samme	relevans	i	forhold	til	problemfeltet.	Interviewet	har	dog	stadigvæk	
været	videns	givende	for	arbejdsprocessen	med	rapporten.		
	
3.3.3 Dokumentstudier	
Dokumentstudier	danner	specialets	største	empiriske	grundlag,	og	stammer	fra	en	bred	variation	af	skrev-
ne	kilder.	 Jeg	har	anvendt	metoden	for	dokumentstudier,	som	er	en	meget	konventionel	samfundsviden-
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skabelig	 forskningsteknik,	 hvor	man	 kan	 inddrage	 rapporter,	 retslige	 dokumenter,	 artikler	mv.	 (Fuglsang,	
2004,	 s.23).	 Dokumentstudier	 anvendes	 bredt	 gennem	hele	 specialet	 som	 det	 bærende	 empiri	 element.	
Viden	 fra	 dokumentstudierne	 er	 endvidere	 anvendt	 i	 forbindelse	med	 udformningen	 af	 interviewguides.	
Nedenstående	skema	præsenterer	nogle	primære	dokumenter	anvendt	i	specialet:		
	
Københavns	kommunes	administrationsgrundlag	for	trafikledelse	2014-2018:	
Notatet	er	et	administrativt	grundlag	for	Teknik	og	miljøforvaltningen	for	at	kunne	udstikke	retningslinjer	
for	den	daglige	trafikledelse.	Grundlaget	beskriver	prioritering	af	trafikanter	og	sætter	service	mål	som	skal	
efterleves.	Grundlaget	en	central	del	af	ITS-programmet	i	København	som	har	fik	tildelt	60	mio.	kr.	 i	2013	
(Adm.	2014)		
	
ITS	handlingsplan	2015-2016:	
Er	en	ITS	handleplan	for	de	temaet	og	indsatsområder	som	frem	til	2017	skal	behandles	i	København.	Hand-
leplanen	præsenterer	bl.a.	nogle	pilotprojekter	og	skal	være	med	til	at	danne	grundlag	for	udbuddet	af	ITS	
opgaver	(Handlingsplan	2014)	
	
Strateginotat	for	samarbejde	om	en	fremtidig	fælles	trafikcentral	i	hovedstadsområdet	
Strateginotat	 beskriver,	 hvordan	et	 fremtidig	 samarbejde	om	hvordan	en	 fælles	 trafikstyring	planlægges.	
Notatet	er	udarbejdet	af	vejdirektoratet	og	Københavns	kommune	som	også	er	de	mest	centrale	aktører	i	
samarbejdet,	som	senere	forventes	at	blive	udvidet	til	at	tælle	andre	kommuner,	operatører	og	trafikselv-
skaber.	Notatet	beskriver	endvidere	forventninger	om	forbedret	trafikafvikling,	genopretning	ved	ulykker,	
informationsdeling,	trafik	afvikling	ved	events	m.v.	og	beskrivelse	af	målsætninger	for	fremtidige	scenarier	
for	brugercentreret	trafikinformation	(Strategi	2014)	
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4 Introduktion	til	intelligente	transport	systemer	
EU	direktivet	2010/40/EU	definerer	ITS	som	”informations	og	kommunikations	teknologier	(IKT)	som	appli-
keres	inden	for	et	eller	flere	af	følgende	emner;	vejtransport,	infrastruktur,	køretøjer	og	bruger,	trafikledelse	
og	mobilitetsledelse,	 såvel	 som	 interaktion	med	andre	 former	 for	 transport”	 (EU	Direktiv	2010).	De	 fleste	
anvender	 allerede	 ITS	 teknologier	 i	 dag,	 for	 eksempel	 er	 GPS	 navigation	 til	 bilen	 en	 ITS	 teknologi,	 eller	
GPS´en	i	mobiltelefonen	som	fortæller	dig,	hvordan	du	kommer	til	din	destination	fra	din	nuværende	posi-
tion,	 eller	 digitale	 skilte	 på	 vejen	 som	 fortæller	 om	 rejsetider	 eller	 kø	 forude	 er	 også	 ITS	 teknologi.	 Som	
kapitel	vil	belyse	har	man	i	mange	år	arbejdet	med	ITS,	specielt	med	et	fokus	på	hvorledes	ITS	kan	reducere	
udfordringer	med	trængsel	på	vejene.	Kapitlet	 søger	 indledningsvis	at	definere	 ITS	begrebet,	 for	efterføl-
gende	at	give	en	bred	og	forholdsvis	indgående	kendskab	til,	hvad	ITS	er	og	hvorledes	vi	arbejder	med	ITS	i	
EU	og	Danmark.	Kapitlet	vil	 således	svare	på	arbejdsspørgsmål	et;	Hvad	er	 ITS	og	hvad	er	potentialerne	 i	
ITS?	
	
4.1 Begrebsafklaring		
Med	udgangspunkt	i	indledningen,	og	EU	direktivets	definition	af	ITS,	er	det	nødvendigt	med	en	indledende	
forklaring	af	IKT,	for	at	kunne	forstå	hvad	IKT	kan	anvendes	til	i	transportsektoren.		
	
Information	og	kommunikationsteknologi		
IKT	er	et	allestedsnærværende	net	af	digital	datakommunikation,	som	f.eks.	udgøres	af	telefonnetværk	og	
internettet.	 Data	 kommer	 fra	 forskelligartede	 kilder:	 mobiltelefoner,	 trådløse	 internet-	 	 og	 Bluetooth-
signaler	m.fl.	Disse	kan	kombineres	med	andre	informationsteknologier	som	sensorer	eller	f.eks.	RFID-chips	
(ITS	2015).	Derudover	er	software,	hardware,	computere	og	servere	til	anvendelse	og	behandling	af	data,	
såvel	som	lagring	af	data	også	en	del	af	IKT	begrebet	(IKT	2015).	IKT	er	et	helt	altafgørende	fundament	for	
eksistensen	af	 ITS,	da	det	er	 IKT	der	danner	det	digitale	 informationsnetværk	af	data,	 som	skaber	 funda-
mentet	 for	 intelligente	 transport	 løsninger.	 Gennem	 IKT	 skabes,	 således	 sammenhæng	 mellem	 data	 og	
muligheden	for	at	anvende	dem	i	trafikken.		
	
Definition		
Nærværende	definition	af	ITS	er	skrevet	ud	fra	en	betragtning	af	henholdsvis	EU	direktivets	beskrivelse	og	
IKT	beskrivelsen:		
ITS	er	systemer	eller	teknologier	baseret	på	IKT,	som	applikeres	i	transportsektoren.		
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4.2 ITS	i	Danmark	
Afsnittet	præsenterer	ITS	tiltag	fra	ITS	puljen.	Det	skal	dog	pointeres,	at	der	er	foretage	langt	flere	ITS	tiltag	
i	Danmark,	specielt	i	de	større	byer	som	København,	Århus	og	Aalborg.	I	2009	blev	et	politisk	samarbejde	til	
en	aftale	om	grøn	transportpolitik	vedtaget.	I	aftalen	var	der	afsat	600	mio.	kr.	til	en	såkaldt	ITS	pulje,	som	
skulle	formidles	i	årene	2010-2014	(Trm.dk,	transport	og	bygningsministeriet).	I	samme	forbindelse	vedtog	
man	at	nedsætte	et	ITS	udviklingsforum,	som	skulle	bidrage	med	undersøgelser	som	kunne	lede	til	anbefa-
linger	 af	 ITS	projekter,	 endvidere	 var	en	 væsentlig	opgave	at	udvikle	 en	nationale	 strategi	 for	 ITS	 (Dansk	
strategi	for	ITS	2011).	ITS	udviklingsforummet	var	et	offentligt-privat	samarbejde,	og	består	derfor	af	både	
virksomheder,	forskningsinstitutioner	og	offentlige	institutioner	som	f.eks.	vejdirektoratet.	I	2011	præsen-
terede	udviklingsrådet	deres	rapport	”Dansk	strategi	for	ITS”	hvor	bl.a.	en	række	ITS	anbefalinger	blev	præ-
senteret,	 som	opfølgning	på	 strategien	kom	der	 i	 juli	 2011	en	handlingsplan	 for	 ”Dansk	 strategi	 for	 ITS”.	
Planen	var	at	 investere	midlerne	fra	 ITS	puljen	 i	anbefalingerne	fra	 ITS	udviklingsrådet	(Dansk	strategi	 for	
ITS	2011).	Den	daværende	regeringen	valgte	dog	at	flyttet	125	mio.	kr.	fra	ITS	puljen,	hvilket	betød,	at	der	
ikke	var	økonomi	til	at	gennemføre	alle	udarbejdet	tiltag	for	”Dansk	stratego	for	ITS”	(Ing.dk	2015,	2).		
Selvom	der	er	tale	om	’politiske	bump’	i	tilvejebringelsen	af	ITS	løsninger,	er	der	gennem	ITS	puljen	investe-
ret	i	en	lang	række	projekter,	nogle	af	de	større	projekter	er:	
	
• Helsingørmotorvejen	inderste	del		
• Forsøg	med	kørsel	i	nødspor	på	Hillerødmotorvejen	
• Helsingørmotorvejen,	Hørsholm	S	-	Gl.	Holte	
• Vestfynske	motorvej	Nr.	Aaby	-	Middelfart	
• Østjyske	motorvej	Skærup	-	Vejle	N	(Vejdirektoratet.dk)	
	
Udover	 ITS	 projekter	 på	 veje,	 er	 der	 investeret	 i	 Rejsekortet	 og	 signalforbedrede	 systemer	 for	 togtrafik,	
begge	projekter	der	kan	bidrage	med	data	til	at	forbedre	serviceniveauet	for	kollektiv	transport.	Disse	pro-
jekter	vil	specielt	være	 interessante	for	udviklere	af	trafikservice	som	applikationer	(apps).	Data	fra	rejse-
kortet	giver	ligeledes	mulighed	for	at	undersøge	rejsemønstre	som	kan	anvendes	til	helt	nye	formål.			
I	flere	af	landets	større	byer	f.eks.	Aalborg,	Århus	og	Købehavn	afsætter	byernes	kommuner	selv	midler	at	
til	 forskning	og	 implementering	af	 ITS	projekter.	Specielt	 i	Aalborg	er	der	 forsket	meget	 i	 ITS	og	byen	har	
bl.a.	 deltaget	 i	 EU	 projektet	 MOBiNET,	 hvor	 de	 udvikler	 metoder	 til	 at	 optimere	 brugen	 af	 byens	 veje	
(Aau.dk	 2015).	 Derudover	 har	 Aalborg	 udviklet	 en	 af	 de	 førende	 industrier	 inden	 for	 opsnapning	 af	 Blu-
etooth	signaler	 fra	mobiltelefoner,	en	metode	som	f.eks.	kan	anvendes	til	at	 fortælle	om	trafikanters	be-
vægelsesmønstre	(Idag.dk	2015).		
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Fremtidige	perspektiver	i	Danmark	
Allerede	i	2011	beskrev	udviklingsforummet,	hvordan	Danmark,	i	et	europæisk	perspektiv,	kun	i	begrænset	
omfang	anvendte	ITS,	og	at	investeringer	i	ITS	i	perioden	2007-2009	var	mindre	end	europæiske	lande	som	
vi	ellers	normalt	sammenligner	os	med	(Dansk	strategi	for	ITS	2011).	Holder	man	det	op	mod,	at	folketinget	
valgte	at	 lukke	ITS-puljen	 i	2013	med	endnu	125	mio.	kr.	tilbage,	samt	at	der	 ikke	er	vedtaget	nye	aftaler	
om	midler	til	ITS,	ser	udsigterne	for	dansk	ITS	ikke	alt	for	gode	ud.	Det	sidste	landspolitiske	man	har	foreta-
get	sig	var	i	2013	i	forbindelse	med	lukningen	af	ITS	puljen,	her	vedtog	folketinget	at	de	projekter	der	var	
igangsat	skulle	evalueres,	 for	at	kunne	vurdere	fremtidig	 investerings	potentiale.	Sådanne	evalueringer	er	
på	nuværende	tidspunkt	ved	at	blive	udarbejdet,	bl.a.	ved	at	man	på	motorring	3	i	København	slukker	for	
ITS	 informations	tavlerne	langs	motorvejen	i	 fem	måneder	for	at	kunne	måle	på	tavlernes	virkning	(Inter-
view,	Vejdirektoratet).	Mens	 ITS	 som	del	af	en	nationale	 transportstrategi	er	gået	 lidt	 i	 stå,	vil	 rapporten	
bl.a.	vise	hvordan	byer,	herunder	Københavns	kommune	i	udbredt	grad	anvender	ITS.		
	
4.3 Byernes	potentiale	
Jeg	vil	argumentere	for,	at	der	er	en	almindelige	opfattelse	af,	at	ITS	vil	bidrage	til	at	 løse	problemer	som	
trængsel,	 trafiksikkerhed	og	miljø	 relateret	problemer.	Men	hvor	er	 trængsels-,	 trafiksikkerheds	og	miljø-
problemerne	størst?	I	forhold	til	hvad	ITS	kan	bidrage	med,	giver	det	mening	at	undersøge	hvor	disse	bidrag	
har	størst	effekt.	ITS	vil	kunne	bidrage	med	en	øget	sikkerhed	på	vejene	hvor	som	helst,	men	det	er	i	byerne	
at	antallet	af	ulykker	pr.	indbygger	er	højest.	Ligeledes	er	det	i	byerne	at	trængselsproblemerne	er	størst	og	
afled	der	af,	at	bilernes	udledning	af	CO2	emissioner	er	højere.	I	Europa	lever	mere	end	70%	af	befolkningen	
i	byer	og	tendensen	er	stigende	(Hajer	og	Dassen,	2014),	og	samtidig	er	udfordringer	med	trængsel	aner-
kendt	som	en	af	byernes	største	problemer	(vejtid.dk	2013).	Det	kan	altså	konkluderes,	at	der	er	stor	sam-
menhæng	mellem	transport	problemstillinger	og	byernes	størrelse.	Ud	fra	gjorde	betragtninger,	vil	 jeg	ar-
gumentere	for	at	potentialet	for	at	nedbringe	trængsel	på	vejene,	og	forbedre	den	eksisterende	transport	
infrastruktur	er	størst	i	større	byer.	Derudover	har	større	byer	også	et	mere	omfattende	netværk	af	kollek-
tiv	infrastruktur,	som	udvider	mulighederne	for	anvendelsen	af	ITS	løsninger.		
	
4.4 Den	danske	og	europæiske	vejtrafik	
Som	 afsnittet	 ”Byernes	 potentiale”	 indledte,	 er	 potentialet	 for	 ITS	 stort	 i	 byerne.	 Nærværende	 afsnit	 vil	
undersøge	nogle	af	de	udfordringer/problemer	som	gør	ITS	til	en	løsning	for	et	tværgående	felt	af	problem-
stillinger.		
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Trafikkens	udfordringer		
I	en	nærmere	undersøgelse	af	hvilke	konkrete	potentialer	ITS	har	i	byerne,	er	det	nærliggende	at	se	på	hvil-
ke	problemer	trængsel	skaber	for	byen	og	dens	brugere.	I	en	EU	rapport	fra	regionsudvalget	beskrives	bl.a.	
følgende:		
	
”understreges	der	at	luftkvaliteten	i	Europas	byer	er	af	stor	vigtighed,	da	omkostningen	af	dårlig	luftkvalitet	
er	højre	end	ved	trafikulykker,	og	det	er	den	største	miljømæssige	årsag	til	for	tidlig	død	i	EU.	Luftforurening	
medfører	tabte	arbejdsdage	og	høje	sundhedsomkostninger,	og	det	er	de	svage	grupper	–	såsom	børn,	
astmatikere	og	ældre	–	der	rammes	hårdest.	Det	ødelægger	økosystemer	gennem	for	høj	kvælstofforure-
ning	(eutrofiering)	og	syreregn.	De	direkte	omkostninger	for	samfundet	som	konsekvens	af	luftforureningen	
når	op	på	omkring	23	mia.	euro	årligt	-	inklusive	ødelagte	afgrøder	og	bygninger.	De	eksterne	omkostninger	
fra	de	sundhedsmæssige	påvirkninger	anslås	alene	at	ligge	på	omkring	330-940	mia.	euro	(3-9	%)	af	EU's	
BNP;	”	(EU	Mobility	2014,	plenarforsamling	den	25.-26.	juni	2014,	side	13)	
	
Ud	fra	regionsudvalgets	betragtning	er	luftkvaliteten	af	stor	vigtighed	pga.	sundhedsskadelige	effekter	og	
har	ikke	mindst	også	en	væsentlig	estimeret	omkostning	på	mellem	3-9%	af	EU's	BNP	(Brutto	national	pro-
dukt).	Når	man	sammenholder	dette	
med	transportsektorens	samlet	CO2	
udledning	i	Danmark	var	på	35%		af	
det	samlede	udledte	i	2012	(se	dia-
gram	01),	er	det	klart,	at	det	er	på	
transportområdet	der	skal	handles	for	
at	imødekomme	EU’s	betragtninger.	
Diagram	01	viser	samtidig	også	at	CO2	
udledningen	er	blevet	reduceret	mar-
kant	i	andre	sektorer,	bl.a.	Produkti-
onserhverv	og	husholdnings	sektoren,	
mens	transport	sektoren	endnu	er	
større	end	i	1990,	men	trods	alt	synes	
at	havde	stabilisteret	sig.	
	
I	en	opsummering	af	udfordringer	for	vejtrafik	siger	Rasmus	Lindholm	(Head	of	Partnership	Services,	ERTI-
CO	–	ITS	Europa).	
Diagram	1:	Viser	CO2	forbruget	i	Danmark	fordelt	på	sektor	(Ens.dk,	Energistyrel-
sen	2015)	
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”Transportsektoren	[..]	Den	er	ansvarlig	for	næsten	en	fjerdedel	af	EU’s	CO2	-udledning,	og	omkring	tre	fjer-
dedele	af	dette	tal	stammer	fra	vejtransport,	og	bytrafik	tegner	sig	for	40%	af	CO2	-udledningen	fra	vej-
transporten.	Trængselsproblemer	er	også	størst	i	og	omkring	byerne,	og	et	koster	de	europæiske	lande	næ-
sten	100	mia.	euro,	eller	1%	af	EU’s	BNP	hvert	år.”	(Rasmus	Lindholm,	2011,	side	33)	
	
Man	kan	altså	konkludere,	at	der	er	nogle	enorme	sundheds-,	miljø-	og	trængselsproblemer,	som	kan	føres	
tilbage	 til	 vejtransport,	 og	 afledt	 deraf	 har	 disse	 problemerne	også	 en	 væsentlig	 økonomisk	 konsekvens.	
Endvidere	kan	det	tilføjes,	at	den	europæiske	vejtransport	også	står	 for	et	stor	antal	af	 trafikdrab,	 i	2013	
blev	26.000	mennesker	således	dræbt	i	trafikulykker,	langt	størstedelen	af	dem	bløde	trafikkanter.	At	antal-
let	 er	 så	 stor,	men	 alligevel	 ikke	 større	 end	 antallet	 af	 døde	 som	 følge	 af	 luftforurening	 er	 i	 sandheden	
skræmmende	(EU	Mobility	2014).	
	
4.5 Potentialer,	økonomi	og	politisk	engagement	
I	forhold	til	dokumenteret	udfordringer	for	byens	trafik,	kan	det	være	svært	at	sætte	præcise	tal	på	poten-
tialet,	da	byer	er	kontekstbestemte.	Der	findes	dog	estimerede	beregninger	for	anvendelsen	af	ITS	som	kan	
give	et	mere	generelt	billede	af	ITS	potentiale.		
	
I	en	rapport	af	infrastrukturs	kommissionen	2008,	beskrives	forskellige	ITS	tiltag	til	af	kunne	(Infrastruktur-
kommissionen	2008):	
• Reducere	antallet	af	uheld	med	op	til	30%	vha.	informationstavler	
• Reducering	af	rejsetid	med	5%	vha.	rampedosering	
• Reducere	rejsetid	for	kollektiv	trafik	30-50%	vha.	adaptive	signalsystemer	
• Reducere	rejsetid	for	bil	og	cykel	trafik	15-30%	vha.	adaptive	signalsystemer		
	
Ved	ITS	verdenskongressen	i	Stockholm	i	2009	præsenterede	András	Siegler	(Transport	direktør	ved	EU	
kommissionen)	følgende	tal	er	fra	deres	undersøgelser	af	ITS	potentialet	(ec.europa.eu):		
• Reducering	af	trængsel	med	15%	
• Reducering	af	CO2	med	20%	
• Reducering	i	trafikdrab	med	15%	
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Selvom	resultaterne	af	de	to	rapporter	ligger	et	stykke	fra	hinanden	er	tendensen	ens,	og	man	vil	ud	fra	de	
to	rapporter	kunne	diskutere	hvor	stor	potentialet	er,	men	ikke	om	der	er	et	potentiale.		
	
Økonomiske	perspektiver	og	politisk	engagement		
På	 verdensplan	 har	 investeringer	 i	 ITS	 været	
stødt	 stigende.	 Ifølge	 en	 rapport	 fra	 Pike	 Re-
search	(Se	diagram	02)	kan	der	forventes	yderli-
gere	investeringer	i	fremtiden.	I	perioden	2012-
2020	 forventes	 således	 en	 13%	 stigning	 i	 ITS	
marked	 som	 i	 år	 2020	 forventes	 at	 ligge	 på	
38.68	mia.$,	 lidt	 under	 40%	af	markedet	 er	 på	
nuværende	 tidspunkt	 i	 Nordamerika	 (Grand-
viewresearch.com	 2015).	 I	 Europa	 investerer	 EU	
og	private	partner	i	perioden	2012-2016,	115	mio.	
kr.	 i	 projektet	MOBiNET,	 som	 søger	 at	 af	 skabe	 standarder	 og	 en	 platform	 hvor	 fremtidens	 ITS	 data	 og	
service	 skal	 udvikles	 (Aau.dk	 2015).	 Et	 anden	 EU	 projekt	 hedder	 TEN-T	 hvor	 der	 over	 de	 næste	 5år	
investeres	 I	 trafikinfrastruktur	 for	 26	 mia.	 €.	 Projektet	 skal	 binde	 EU	 bedre	 samme,	 og	 størstedelen	 af	
midlerne	 bruges	 da	 også	 på	 traditionel	 indfrastruktur	 som	 veje	 og	 broer,	 ikke	 destro	mindre	 indeholder	
TEN-T	projektet	også	ITS	løsninger	og	budgeteret	midler	til	ITS	investeringer	(Ec.europa.eu	2015,	2).		
	
Endelige	er	der	det	EU	støttet	offentligt-private	partnerskab	ERTICO	(European	Road	Transport	Telematics	
Implementation	 Coordination	 Organisation).	 ERTICO	 har	 mere	 end	 100	 partnere	 som	 bl.a.	 tæller	
internationale	 virksomheder,	 Kommuner,	 transporministerier	 mv.	 ERTICO	 har	 til	 formål	 at	 fremme	
forskning,	udvikling	og	implementering	af	ITS	I	Europa	(Ertico.com	2015)		
	
EU	kommissionen	har	 lavet	en	strategi	 for	 transport	 i	Europa	som	hedder	”Transport	2050”	strategien	er	
grundlæggende	at	reducere	den	europæiske	afhængigheden	af	olieimport.	Flere	punkter	i	forhold	til	denne	
strategi	kan	løses	med	anvendelse	af	ITS,	hvorfor	denne	strategi	også	må	forventes	at	øget	investeringer	i	
ITS	i	Europa	i	fremtiden	(Ec.europa.eu	2015,	3).	
	
Samfundsøkonomi		
Vejdirektoratet	har	fået	udarbejdet	en	rapport	af	COWI	som	skal	hjælpe	med	at	værdisætte	trafikinforma-
tion.	Rapporten	har	været	med	til	at	skabe	grundlaget	for	en	metodebeskrivelse	for	vurdering	af	samfunds-
Diagram	2:	Viser	hvordan	der	de	seneste	år	er	blevet	investeret	i	for-
skellige	elementer	af	ITS	(greencarcongress.com	2015).	
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økonomiske	ITS	tiltag,	det	er	endvidere	vejdirektoratets	håb	at	metoden	vil	blive	anerkendt	og	inddraget	i	
det	 samfundsøkonomiske	 regneark	 TERESA	 (Transportministeriets	 Regnearksmodel	 for	 Samfundsøkono-
misk	 Analyse)	 (Vejdirektoratet.dk	 2015).	 Bliver	metoden	 en	 del	 af	 TERESA,	 vil	 det	 gøre	 det	 nemmere	 at	
dokumentere	den	samfundsøkonomiske	effekt	over	for	politikerne,	hvilket	kan	vise	sig	som	et	vigtigt	værk-
tøj	i	forhandlinger	om	nye	investering	i	vejinfrastruktur.		
	
4.6 Sammenfatning	
Kapitlet	har	betragtet	begrebet	 ITS	og	præsenteret	en	definition	 til	anvendelse	 i	 specialet.	Derudover	ar-
gumenteres	der	 for	potentialet	 i	byerne	 i	 forbindelsen	med	trængsels,	 sikkerheds,	 sundheds	og	miljø	ud-
fordringer.	 Ydermere	 er	 landsinitiativer	 for	 brugen	 af	 ITS	 belyst	 i	 sammenhæng	med	politik	 på	 området.	
Europæiske	 og	 landsproblematikker	 ift.	 CO2,	miljø	 og	 transport	 blev	 belyst,	 og	 i	 den	 forbindelse	 blev	 ITS	
præsenteret	som	en	potentiel	mulighed	for	at	reducere	nogle	af	udfordringerne	forbundet	med	transport-
sektoren.	 Endeligt	 blev	politiske	 initiativer	præsenteret	 i	 sammenhæng	med	afsatte	midler	 til	 ITS	og	 for-
ventninger	til	investering	i	ITS	på	verdensplan.	Et	ITS-marked	som	forventes	øget	de	kommenende	år,	bl.a.	
på	grund	af	EU’s	planer	om	nedbringelse	af	CO2,	trængsel,	trafikdræbte	og	et	sammenhængende	europæisk	
trafiksystem.	
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5 Teori	
I	forhold	til	specialets	problemfelt	er	forståelse	af	transportsystemet	essentielt,	ikke	mindst	for	forståelsen	
af	ITS	betydning	for	transportsystemet.	Kapitlet	søger	derfor	at	beskrive	hvad	der	konstituere	det	konventi-
onelle	 transportsystem	 og	 det	 bæredygtige	 transportsystem,	 som	 et	 udgangspunkt	 for	 det	 intelligente	
transportsystems	diskurs	blandt	to	veldefinerede	systemer.	De	to	systemer	beskrives	hovedsageligt	ud	fra	
Zijlstraa	og	Avelinos	teori;	A	Socio-Spatial	Perspective	on	the	Car	Regime	og	Banisters;	The	sustainable	mo-
bility	paradigm.	Kapitlet	tilfører	også	en	mere	indgående	beskrivelse	af	brugeren	i	transportsystemet,	ud	fra	
en	betragtning	af	brugeren	som	en	af	de	vigtigste	stakeholders	i	transportsystemet,	ydermere	fordi	bruge-
ren	har	en	central	rolle	i	anvendelsen	af	nogle	ITS	teknologier.		
	
5.1 Transportsystemet	et	socioteknisk	system	
For	at	kunne	anskue	transportsystemet	som	henholdsvis	konventionelt	og	bæredygtigt,	er	det	vigtigt	først	
at	forstå	transportsystemets	opbygning.	Dette	søges	gjort	ved	anvendelse	af	det	sociotekniske	system,	som	
endvidere	vil	beskrive,	hvordan	systemer	udgøres	af	aktørnetværk	og	regimer	som	bidrager	til	at	stabilisere	
og	fastholde	et	socioteknisk	system,	som	f.eks.	transportsystemet.		
	
5.1.1 Socioteknisk	systemteori	
Geels	sociotekniske	systemteori	beskriver,	hvordan	samfundet	kan	ses	som	systemisk	opbygget	af	tekniske	
og	sociale	forhold,	som	udgør	forskelligartet	systemer,	det	Geels	kalder	sociotekniske	systemer.	Geels	be-
tragter	sociotekniske	systemer	som	systemer,	der	indkapsler	produktion,	formidling	og	anvendelse	af	tek-
nologi,	endvidere	som	det	nødvendige	bindeled	til	samfundsfunktioner	som	f.eks.	transport	og	kommunika-
tion	(Geels,	2004).	Ifølge	Geels	udgøres	sociotekniske	systemer	af	to	sammenhængende	samfundsgrupper,	
en	produktions	og	en	anvendelses	gruppe.	I	grupperne	indgår	en	lang	række	af	aktører	f.eks.	nyhedsmedi-
er,	forbruger,	NGO’er,	offentlige	autoriteter,	tekniske	og	videnskabelige	institutioner,	universiteter,	firmaer,	
leverandører,	 økonomiske	 organisation	m.v.	 (Geels,	 2004).	 Systemerne	 kan	 altså	 forstås	 som	 samfunds-
grupper	bestående	af	mange	forskelligartet	typer	af	aktører.	Geels	tilføjer	endvidere	at	grupperne	har	de-
res	egne	karakteristika,	normer,	problemstillinger	m.v.	men	at	grupperne	også	 interagerer	med	hinanden	
og	at	aktører	i	grupperne	danner	netværk	(aktørnetværk)	ud	fra	fælles	afhængigheder,	grupper	med	fælles	
afhængigheder	udvikler	endelig	også	en	afhængighed	af	hinanden	(Geels,	2004).	Den	gensidige	afhængig-
hed,	er	med	til	at	fastholde	koordineringen	af	sociotekniske	systemer,	da	aktørerne	imellem	har	fælles	inci-
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tamenter	 til	 at	 fastholde	 udviklingen,	 hvilket	 bidrager	 til	 fastholdelse	 udviklingssporet	 af	 et	 socioteknisk	
system.		
		
Som	afsnitte	har	beskrevet	 skelner	Geels	 sociotekniske	 systemer	 som	samfundsgrupper	og	menneskelige	
aktører.	Geels	tilføjer	at	aktøerne	ikke	kan	handle	som	de	vil,	men	er	styret	af	regler	(institutioner),	Geels	
skelnes	mellem	 kognitive,	 normative	 og	 regulative	 regler.	 De	 normative	 regler	 indeholder	menneskelige	
behov	og	værdier,	mens	de	regulative	regler	sætter	en	lovgivningsmæssige	rammer	for	systemet.	De	kogni-
tive	 regler	 indebærer	 rutineprægede	 tænkemåder,	 som	 får	 systemets	 aktører	 til	 at	 handle	 i	 en	 bestemt	
retning.		
	
”Social	rule	systems,	which	structure	and	regulate	social	transactions	and	which	are	backed	
by	social	sanctions	and	networks	of	control,	are	referred	to	as	rule	regimes”	(Geels	2004,	
s.904).	
	
Geels	 forstår	 regimer	som	sammenhængende	sæt	at	 regler	som	er	 forbundet	med	hinanden,	deres	sam-
menhæng	gør	det	besværligt	at	ændre	en	regel	uden	at	tilpasse	de	andre	regler	(Geels	2004).	Det	betyder	
at	forbindelsen	mellem	reglerne	giver	et	regime	stabilitet	og	er	styrende	for	aktører	der	er	del	af	systemet.	
Der	 eksisterer	 flere	 regimer	 i	 et	 det	 sociotekniske	 system,	 som	 ligeledes	 er	 fundet	med	hinanden,	Geels	
kalder	dette	 system	 for	det	 sociotekniske	 regime.	Det	 sociotekniske	 regime	kan	 f.eks.	bestå	af	et	 teknisk	
regime,	brugerregime	og	et	videnskabeligt	 regime.	Geels	beskriver	betydning	af	det	sociotekniske	regime	
således:		
	
“ST-regimes	can	be	understood	as	the	‘deep-	structure’	or	grammar	of	ST-systems”	(Geels	2004,	
s.905).	
	
Det	sociotekniske	regime	udgør	altså	et	overordnet	sæt	af	regler	som	danne	strukturen	i	det	sociotekniske	
system.	Det	næste	afsnit	vil	anvende	den	sociotekniske	system	teori	til	at	påvise	hvordan	der	er	opbygget	
et	system	som	fastholder	og	stabilisere	bilen	i	transportsystemet.			
	
5.1.2 Et	bil	regime	
Gennem	 tiden	 har	 der	 været	 talrige	 eksempler	 på	 at	 sociotekniske	 systemer	 er	 blevet	 udkonkurreret	 af	
ændrede	systemer.	Eksempelvis	inden	for	mediet,	hvor	radioen	er	blevet	udkonkurreret	af	fjernsynet	eller	
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fastnettelefonen	som	er	blevet	udkonkurreret	af	mobiltelefonen.	Så	hvorfor	er	bilen	ikke	blevet	udkonkur-
reret	gennem	årtiers	teknologisk	innovation?	Afsnitte	vil	forsøge	at	svare	på	dette	spørgsmål,	ved	hjælp	af	
Geels	sociotekniske	system	teori,	subleret	med	perspektiver	fra	Zijlstra	og	Avelino.	Endvidere	præsenteres	
nicher	og	landskabs	ændringer	som	to	begreber	der	kan	føre	til	ændringer	af	det	sociotekniske	regime.	
	
Geels	har	udviklet	model	1	til	at	påvise	det	sociotekniske	system	for	bil	baseret	transport	(Geels	2005).	Ud	
fra	modellen	kan	en	række	af	forskelligartet	aktørgrupper	 identificeres,	alle	har	de	forskellige	mål	 i	syste-
met,	men	det	er	tydeligt	at	de	også	er	afhængige	af	hinanden	for	at	eksistere	i	systemet.	 	Eksempelvis	er	
brændstofs	producenter	og	bilværksteder	afhængige	af	bil	producenterne,	som	igen	er	afhængige	af	veje,	
omkring	dem	er	der	tilføjet	en	række	af	love	og	regler,	f.eks.	erhvervelse	af	kørekort	eller	syn	af	bil,	dertil	er	
så	den	kulturelle	betydning	vi	forbinder	med	bilen,	f.eks.	at	bilen	er	et	succesfuldt	statussymbol.	Alle	grup-
perne	er	forbundet	til	systemet	og	er	i	større	eller	mindre	grad	også	afhængige	af	hinanden	for	at	eksistere	
i	systemet.	Dette	betyder	at	systemet	fastholdes	og	reproduceres	sig	selv.		
	
	
Nogle	 typer	 af	 aktører	 spiller	 en	 central	 rolle	 i	 bilregimet,	 bl.a.	 transport	 planlægger,	 trafik	 ingeniører,	
transport	økonomer,	byplanlægger,	projekt	udvikler	og	politiske	aktører,	disse	aktører	kaldes	også	system-
bygger	og	har	ansvaret	for	reorganisering	og	organisering	af	fysiske	dimension	af	systemet	(Zijlstra	og	Ave-
lino	2012).	Zijlstra	og	Avelino	betragter	dog	disse	aktører,	som	aktører	af	regimet,	som	søger	at	reproduce-
rer	den	eksisterende	bil	struktur	(Zijlstra	og	Avelino	2012).	
	
Systembygger	
Den	konventionelle	systembygger,	som	systembyggeren	i	bilregimet,	beskrives	af	Zijlstra	og	Avelino	til	ho-
vedsageligt	at	handle	ud	fra	fire	grundliggende	principper:		
1. Effektivitet	(Effektivisering	af	vejkapaciteten,	som	f.eks.	vil	lede	til	højere	gennemstrømning)	
Model	1:	Viser	det	sociotekniske	bilregime	og	aktørgrupper	i	det	(Geels	2005).	
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2. Beregnelighed	(Målbarhed	er	afgørende	for	at	kunne	påvise	en	beregnet	forandring,	derfor	anven-
des	rejsetider,	antal	af	biler,	CO2	udledning	og	lign.	til	beregning	af	konsekvenser	af	projekter).			
3. Forudsigelighed	 (Beregning	 af	 konsekvenser	 giver	 en	 ”legitim”	 forudsigelse	 af	 trafikken	 som	 kan	
anvendes	til	at	argumentere	for	trafik	tiltag).			
4. Kontrol	ved	brug	af	teknologier	(Trafiksignaler,	fart	kamaraer	og	 lign.	anvendes	til	at	regulere	tra-
fikken).	
	
	
Systembygger	søger	gennem	principperne	at	nedbringe	det	Zijlstra	og	Avelino	refererer	til	som	”generalized	
cost”	en	kombination	af	tid	og	penge	(Zijlstra	og	Avelino	2012).	Denne	type	af	planlægning	kendes	fra	sam-
fundsøkonomiske	analyser,	som	traditionelt	har	et	høj	værdisætning	af	sparet	tid	og	som	anvendes	som	det	
legitime	grundlag	for	transportpolitiske	beslutninger.	Systembygger	har	altså	en	stor	indflydelse	på	de	pa-
rametre	(regler)	man	måler,	beregner	og	tager	beslutninger	ud	fra.		
	
5.1.3 Et	multi-level	perspektiv	på	transport	regimet	
Zijlstra	og	Avelino	anvender	Geels	multi-level	
model	 (model	02)	 til	 at	beskrive	hvordan	det	
eksisterende	 regime	 kan	 presses,	 dvs.	 at	 der	
kan	 opstå	 landskabs	 åbninger	 (windows	 of	
oppertunities)	 som	 kan	 gøre	 det	 muligt	 for	
nicher	at	ændre	det	sociotekniske	regime.			
På	 landskabs	 niveau	 hersker	 dominerende	
tendenser	 og	 paradigmer	 som	 støtter	 og	
promoverer	bilens	dominans.	Landskabet	kan	
forstås	 som	 sociopolitisk,	 og	 der	 er	 således	
bl.a.	 effekten	 af	 samfundets	 holdninger,	 men	
specielt	 politiske	 beslutninger	 som	 kan	 udfor-
dre	regimet.	Eksempelvis	 førte	oliekrisen	 i	1970erne	til	en	ændret	politisk	dagsorden,	således	at	der	blev	
skabt	et	øget	fokus	på	energieffektivisering.	Zijlstra	og	Avelino	anvender	samme	tese	ved	at	beskrive,	hvor-
dan	der	hersker	en	række	bevægelser	som	direkte	og	indirekte	er	med	til	at	udfordre	bilregimet.	En	af	de	
større	udfordringer	er	i	den	forbindelse	de	miljømæssige	konsekvenser	som	forbindes	med	bilen,	andre	er	
Model	2:	Viser	Geels	multi-level	model	til	at	vise	forholdet	mellem	Land-
skab,	regime	og	nicher	(Zijlstra	og	Avelino	2012).	
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sikkerhedshensyn,	bevægelser	for	nedbringelse	af	farten,	re-design	af	byens	rum	m.	fl.	(Zijlstra	og	Avelino	
2012).		
Det	nederste	niveau	i	multi-level	modellen	er	nicheteknologierne,	som	forsøge	at	udfordre	og	ændre	regi-
mestrukturen.	Nicherne	har	en	 forbindelse	 til	 landskabs	udfordre,	 f.eks.	 har	 en	niche	 været	 El-bilen	 som	
bliver	en	del	af	regimet	pga.	de	miljømæssige	udfordringer	der	er	forbundet	med	bilen,	men	en	sådan	ni-
cheteknologi	 indgår	 som	 del	 af	 det	 eksisterende	 regime,	 uden	 at	 udfordre	 regimestrukturen.	 Der	 derfor	
brug	for	mere	radikale	nicher	for	at	ændre	på	regimet.	Zijlstra	og	Avelino	præsenterer	i	modellen	fire	radi-
kale	nicher	som	skal	ændre	byens	rum,	således	at	det	bliver	mindre	attraktivt	at	bruge	bilen.	Model	shift	
nichen,	søger	eksempelvis	at	flytte	trafikanter	over	 i	andre	transportformer	end	bilen,	bl.a.	ved	at	tilbyde	
byrum	som	er	tilpasset	gående	og	cyklister	i	stedet	for	bilister	(Zijlstra	og	Avelino	2012).	Disse	typer	af	ni-
cher	har	dog	eksisterede	længe,	mens	bevægelse	mod	bilisme	har	eksisterede	siden	bilens	oprindelse	(Zijl-
stra	og	Avelino	2012).	Det	har	altså	gennem	tiden	ikke	været	muligt	at	udfordre	eller	forhindre	det	stadigt	
mere	dominerende	bil-	og	landskabsregime	som	eksisterer	i	dag	(Zijlstra	og	Avelino	2012).	Dog	mener	Zijl-
stra	og	Avelino	at	situation	kunne	havde	været,	være	uden	bevægelser	og	nicher	mod	bilregimer,	derud-
over	øjner	de	en	diskursændring	som	kan	få	betydning	for	bilregimet:		
	
”When	we	consider	the	growing	sustainability	discourse	in	the	political	and	business	circles,	
combined	with	 the	ongoing	sequence	of	 financial	and	ecological	 crises,	one	can	 reasonably	
expect	that	these	counter-movements	and	niches	will	persist,	grow	and	play	into	current	’cri-
ses’	and	subsequent	’cracks’	in	the	regime”	(Zijlstra	og	Avelino	2012,	s.	173).			
	
5.2 Det	bæredygtige	transportsystem	
Banister	har	 forsøgt	 sig	med	at	beskrive	hvilke	elementer	et	bæredygtig	 transportsystem	skal	 indeholde.	
Som	afsnittet	vil	vise	indeholder	flere	af	punkterne	i	det	bæredygtige	transportsystem	elementer	af	ITS.	Jeg	
mener	derfor	at	Banisters	beskrivelse	af	det	bæredygtige	transportsystem,	passer	godt	 ift.	specialets	pro-
blemfelt,	endvidere	kan	Banisters	skema	for	det	bæredygtig	transportplanlægning	anvendes	til	at	vurdere	
ITS	indflydelse	på	et	paradigmeskifte	i	transportsystemet.		Afsnittet	vil	således	præsentere	Banisters	bære-
dygtige	transportsystem.		
	
5.2.1 En	nyt	forståelse	af	transportsystemet	
Som	tidligere	afsnit	har	belyst	eksisterer	der	i	dag	et	bilregime	i	transportsystemet,	Banister	identificerer	to	
principper	for	den	konventionelle	planlægning	af	dette	regime	(beskrives	i	næste	afsnit),	og	foreslår	et	pa-
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radigmeskifte	af	transportsystemet,	hvis	bæredygtig	mobilitet	skal	blive	en	realitet.	I	den	forbindelse	er	det	
ikke	hans	intention	at	forbyde	brugen	af	bilen,	men	at	det	er	hans	intention,	at	byer	bliver	designet	således	
at	det	ikke	er	nødvendigt	at	have	en	bil	(Banister	2008).	I	denne	alternative	tilgang	til	planlægning	af	frem-
tidige	byer,	er	der	brug	for	at	genoverveje	byens	realitet,	hvad	der	er	ønskværdigt	og	hvilken	rolle	transport	
skal	spille	(Banister	2008).		
	
Konventionelle	planlægnings	principper		
Banister	har	identificeret	to	principper	som	transportsystemet	konventionelt	analysers	og	planlægges	efter	
A)	en	rejsen	tages	for	destinationen	skyld,	kun	med	ankomsten	som	værdi,	B)	rejsetiden	skal	være	så	kort	
som	muligt,	da	tiden	betragtes	som	en	omkostning	(Banister	2008).		
	
Banister	peger	på,	at	man	bør	genoverveje	om	en	rejse	tages	for	rejsemålet/destinationen	skyld,	kun	med	
ankomsten	som	værdi,	eller	om	rejsen	kan	være	en	værdi	i	sig	selv.	Banister	peger	på	at	denne	praksis	bør	
genovervejes,	bl.a.	som	følge	at	nye	teknologier	som	IKT,	der	muliggør	at	rejsetiden	f.eks.	kan	anvendes	til	
at	arbejde,	shoppe	eller	lign.	Dette	betyder	at	brugerne	opfatter	rejsetiden	anderledes,	og	som	mere	værdi-
fuld	(Banister	2008).	Banister	peger	endvidere	også	på,	at	der	eksisterer	et	misforhold	mellem	ønsket	om	at	
øge	farten	og	sætte	farten	ned.	Farten	ønskes	sat	op	for	at	kunne	rejse	hurtigere,	og	derved	nedsætte	rej-
setiden,	men	i	byerne	ønsker	man	at	nedsætte	farten	pga.	miljø	og	sikkerheds	grunde	(Banister	2008).	Der	
kan	altså	identificeres	forandringer	i	måden	transport	planlægges	på,	som	ikke	passer	til	den	konventionelle	
planlægningstilgang.		
	
5.2.2 To	forskellige	planlægnings	tilgange	
Ifølge	Banister	kan	en	række	af	modsættende	planlægningstilgange	identificeres	(se	skema	1)	for	den	kon-
ventionelle	 tilgang	 og	 den	 bæredygtige	 tilgang.	 Som	 citatet	 beskriver	 ligger	 Banister	 vægt	 på	 handlinger	
inden	for	fire	områder,	hvis	den	bæredygtige	mobilitet	skal	blive	en	realitet	(Banister	2008).		
	
“The	sustainable	mobility	approach	requires	actions	to	reduce	the	need	to	travel	(less	trips),	
to	encourage	modal	shift,	to	reduce	trip	lengths	and	to	encourage	greater	efficiency	in	the	
transport	system”	(Banister	2008,	s.75).			
	
Jeg	mener	at	flere	af	områderne	relateres	til	anvendelsen	af	ITS,	og	som	analysen	vil	vise	er	der	endda	sket	
ændringer	som	følge	af	anvendelsen	af	ITS.	I	det	følgende	vil	jeg	præsentere	tre	af	de	fire	områder,	da	jeg	
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vurderer,	at	de	har	en	væsentlig	relevans	til	 ITS,	punkter	fra	alle	fire	områder	er	samlet	 i	skema	1.	Områ-
derne	præsenteres	for	at	give	en	forståelse	af	Banisters	bæredygtige	transportsystem,	men	de	er	ikke	fyl-
destgørende	for	alle	elementer	af	det	bæredygtige	transportsystem.			
	
Reducering	af	rejse	behovet	
IKT	i	sammenhæng	med	transport,	vil	skaber	en	større	fleksibilitet	og	flere	muligheder	for	måden	af	rejse	
på,	ligeså	vel	som	at	IKT	vil	betyde	at	nogle	rejser	ikke	længere	vil	blive	taget,	f.eks.	som	følge	af	mulighe-
den	for	at	shoppe	på	 internettet.	Banister	argumenterer	dog	også	for,	at	der	vil	blive	genereret	nye	rejse	
som	følge	af	IKT	(Banister	2008).		
	
Formskifte	
Banister	argumenterer	for,	at	der	er	brug	for	ændring	i	brugen	af	byens	rum	gennem	politiske	transportre-
guleringer.	 Dette	 indebærer	 bl.a.	 udvikling	 af	 nye	 transporthierarkier	 som	 prioriterer	 cykler	 og	 gående,	
tildeling	af	plads	til	kollektiv	transport,	road	pricing,	bedre	plads	til	grønne	transport	former	og	brug	af	veje	
som	 rum	 for	mennesker,	 kreativ	brug	af	 veje	på	 forskellige	 tider	 af	 døgnet	eller	på	 forskellige	dage	m.v.	
Tiltagene	skal	være	udformet	i	strategier	for	hvordan	den	frit	givne	plads	bedst	bliver	anvendt,	således	at	
der	er	en	reduktion	af	den	samlede	trafik.	(Banister	2008).		
	
Forøg	effektiviteten	
Teknologiske	 innovation,	 skal	 sikre	 transport	 som	er	mere	effektivt,	 gennem	bedre	motorer,	 vedvarende	
energi,	alternative	brændstofs	kilder	m.v.	(Banister	2008).		
	
The	conventional	approach	–	transport	planning	and	engi-
neering	
An	alternative	approach	–	sustainable	mobility	
Physical	dimensions	 Social	dimensions	
Mobility	 Accessibility	
Traffic	focus,	particularly	on	the	car	 People	focus,	either	in	(or	on)	a	vehicle	or	on	foot	
Large	in	scale	 Local	in	scale	
Motorised	transport		 All	modes	of	transport	often	in	a	hierarchy	with	pedestrian	
and	cyclist	at	the	top	and	car	users	at	the	bottom		
Forecasting	traffic		 Visioning	on	cities					
Modelling	approaches	Economic	 Scenario	development	and	modeling	
Economic	evaluation	 Multicriteria	analysis	to	take	account	of	environmental	and	
social	concerns	
Travel	as	a	derived	demand		 Travel	as	a	valued	activity	as	well	as	a	derived	demand	
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Demand	based		 Management	based	
Speeding	up	traffic	 Slowing	movement	down		
Travel	time	minimization	 Reasonable	travel	times	and	travel	time	reliability		
Segregation	of	people	and	traffic		 Integration	of	people	and	traffic	
Skema	1:	Er	taget	fra	Banister,	The	sustainable	mobility	paradigme.	Transport	policy	15	(2008).	
	
Banister	 understreger	 af	 transportplanlægningen	 af	 det	 bæredygtige	 transportsystem	 skal	 involvere	 alle	
typer	af	stakeholders,	således	at	alle	forstår	rationalet	bag	ændringerne,	og	at	offentlig	accept	er	kernen	til	
en	succesfuld	implementering	(Banister	2008).	
Banisters	 skema	giver	et	overblik	over	planlægningstilgange	 for	 to	 forskellige	 typer	af	 transportsystemer,	
det	konventionelle	og	det	bæredygtige.	 I	en	afsluttende	diskussion	om	ITS	vil	skemaet	blive	anvendt	som	
reference	for	om	ITS	tiltag	styrker	et	paradigme	skifte	til	bæredygtig	transportplanlægning.		
	
5.3 Transportbrugerne		
Som	rapporten	har	belyst,	er	ITS	allerede	en	integreret	del	af	vores	transportsystem	og	ifølge	tidligere	præ-
senteret	markedsanalyser,	er	der	god	grund	til	at	forvente	en	stigning	i	anvendelsen	af	ITS.	Den	forventede	
stigning	i	anvendelsen	af	ITS	kan	bestemt	i	nogen	grad	føres	tilbage	til	en	forventning	om	at	forbedret	in-
formation	til	transportsystemets	brugere	vil	reducere	kapacitetsproblemer	i	transportsystemet	(Touminen,	
s.	3).	Der	kan	altså	identificeres	en	forventning	om	at	transportbrugere	på	baggrund	af	et	bedre	oplyst	in-
formations	niveau	om	trafikken,	aktivt	vil	tage	valg	som	bidrager	til	reducering	af	kapacitetsproblemer.	Som	
afsnittet	vil	vise,	styrkes	denne	antagelse	af	en	række	forskere	som	mener	at	en	brugercentreret	tilgang	er	
vigtig	for	succes	i	transportsystemet,	specielt	i	anvendelsen	af	IKT	teknologier.		
	
5.3.1 Fremtidens	transportbruger	og	transportsystem	
Den	øget	anvendelse	af	 teknologier	 i	 vores	hverdag	 smitter	også	af	på	 transportsystemet,	hvor	man	kan	
argumentere	 for	at	brugerservice	 flytter	 sig	 fra	at	være	på	en	makroskala	niveau	 til	et	mikroskala	niveau	
(Roadidea	2009).	Det	skal	derved	forstå	at	 funktioner	 i	 transportsystemet	allerede	er	og	kan	forventes	at	
blive	mere	mobile,	fleksible	og	personaliseret.	Specielt	brugen	af	mobile	enheder	i	et	allesteds	nærværende	
IT	netværk,	har	 skabt	den	personaliseret	 service,	 som	 f.eks.	 et	GPS	navigations	 system	eller	en	personlig	
rejseplanlægger	(f.eks.	Rejseplanen).	Med	et	sigende	antal	personlige	ITS	i	transportsystemet,	er	afhængig-
heden	af	tjenesterne	ligeledes	stigende.	Dette	kan	bl.a.	ses	ved	anvendelsen	af	GPS	navigation	i	bilen,	som	
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næsten	er	allemandseje	eller	den	danske	 implementering	af	Rejsekortet	 som	kollektive	 transportbrugere	
næsten	er	tvunget	til	at	anvende.		
	
5.3.2 En	brugercentreret	tilgang	
	”Basically,	the	ultimate	purpose	of	the	transport	system	is	to	serve	the	needs	and	expectations	of	
the	end	users,	who	in	turn	shape	the	system	by	their	own	behaviour	and	actions”	(Tuominen,	s.3)	
	
Tuominens	 beskrivelse	 af	 brugeren	 i	 transportsystemet	 er	 kort	 og	 præcis.	 Transportbrugerens	 status	 i	
transportsystemet	er	uden	sidestykke,	dvs.	at	brugeren	bør	være	omdrejningspunkt	 for	udformning	af	et	
hver	transportsystem.	Der	er	 i	udviklingen	af	et	samfundssystem	som	transportsystemet,	brug	for	et	bru-
gercentreret	 design	 og	 information	 om	brugernes	 behov	 og	 efterspørgsler	 til	 systemet.	 Da	 efterspørgsel	
ofte	har	en	sammenhæng	med	eksisterende	problemer,	mens	identificering	af	hvad	brugeren	har	af	behov	
for	 f.eks.	 nye	 teknologier	 og	 servicekoncepter	 er	mere	 udfordrerne	 (Penttinen,	 Roadidea,	 s.	 9).	 Det	 kan	
altså	konkluderes	at	de	to	eksperter	tilskriver	brugerens	behov	en	væsentlig	betydning	for	transportsyste-
mets	opbygning	og	udvikling.		
En	række	af	eksperter	har	fundet	frem	til	to	punkter	som	kan	definere	om	informationstjenester	er	brugba-
re	for	brugeren:		
“In	some	recent	studies	on	mobility	information	services	a	technological	application	is	defined	
as	useful	if”	(Roadidea	2009,	s.11):	
	
(i) the	potential	user	can	profitably	use	the	functions	of	a	service	for	the	tasks	in	his	(everyday)	life	
context	and		
(ii) the	configuration	of	the	system	fulfils	the	requirements	of	the	user	in	terms	of	both	operability	and	
functionality	 
	
Ikke	så	overraskende	stilles	der	krav	til	at	teknologien	skal	kunne	bidrage	til	brugerens	hverdag,	men	der-
udover	stilles	der	også	krav	til	at	teknologiens	operations	område.	Det	er	altså	 ikke	nok	at	teknologien	er	
tilpasset	brugen,	men	tilgængelighed	er	også	et	krav,	hvilket	bl.a.	betyder	krav	til	udbredelsen	af	informati-
ons	og	kommunikations	infrastrukturen.		
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5.3.3 Kendskab	og	anvendelse	af	ITS	
Underafsnittet	vil	belyse	at	kenskab	til	en	teknologi	ikke	er	ens	betydning	med	anvendelse	af	teknologien.	
Dette	gennem	et	survey	studie	udført	af	professor	Lenz	i	Tyskland.	Som	i	tidligere	afsnit	er	det	igen	bruge-
ren	der	er	i	fokus,	denne	gang	ift.	brugerens	brug	af	teknologier.		
I	rapporten	roadidea,	som	støttes	af	EU	programmet	Research	and	technological	development,	undersøges	
bl.a.	 hvordan	 avanceret	 informationstjenester	 gøres	 anvendelige	 for	 slutbrugeren.	 Som	 afsnittet	 vil	 vise	
tilføjer	rapporten	et	par	interessante	perspektiver	til	emnet	personificeret	ITS.		
	
Ligesom	 i	de	 tidligere	afsnits	 fokus	på	brugeren,	beskriver	nedenstående	citat	at	 IKT	 tjenester	opnår	den	
største	accept	hos	brugerne	ved,	at	skræddersy	løsninger	efter	bruger	behov.		
			
By	offering	ICT-based	services	tailored	to	the	special	needs	of	the	end	user	groups,	the	best	
acceptance	rate	and	benefits	can	be	achieved	(Tuominen,	Roadidea,	s.11).	 
	
Sammen	rapport	beskriver	dog	senere,	hvordan	man	ikke	kan	forvente	at	brugerne	anvender	ITS	løsninger-
ne	bare	fordi	de	har	kendskab	til	dem.	
	
“The	ITS	applications	have	provided	new	and	potentially	effective	means	to	improve	the	qual-
ity	of	information.	However,	according	to	Rämä	(2001),	providing	information	does	not	guar-
antee	that	drivers	will	use	it	optimally	by	modifying	their	behavior”	(Roadidea,	s.	22).	 
	
Selvom	der	er	en	forventning	om	at	transportbruger	f.eks.	bilister	anvender	informationer	til	at	træffe	bed-
re	valg	 i	trafikken,	beskriver	citatet,	at	der	 ikke	nødvendigvis	er	en	sammenhæng	mellem	at	tilbyde	infor-
mation	og	at	bilisten	anvender	informationen	til	at	tilpasse	sin	færdsel.	Denne	tese	understøttes	af	en	un-
dersøgelse	 foretaget	 af	 det	 tyske	 instituttet	 for	 transport	 research	 (Helmholtz	 Institute	 of	 Transport	 Re-
search).	Undersøgelsen	peger	ligeledes	på	at	brugerkendskab	til	en	teknologi	ikke	er	ensbetydende	med	at	
brugeren	anvender	teknologien.	Undersøgelsen	blev	gennemført	af	Prof.	Dr.	Barbara	Lenz	i	2004,	og	under-
søger	2200	tyskeres	transportvaner	og	deres	kendskab	til	mobilitets	informations	tjenester	(MIT)	(Diagram	
3).	
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Tallene	fra	diagram	3	viser	en	klar	uover-
ensstemmelse	mellem	kendskab	til	MIT	og	
brugen	af	dem.	Ikke	så	overraskende	viser	
undersøgelsen	at	MIT	i	høj	grad	anvendes	
ved	rejses/ture	til	ukendte	destinationer.	
Mere	interessant	er	det	at	55,2	procent	af	
respondenterne	svarede	at	de	anvendte	
MIT	på	vej	til	deres	daglige	arbejdsdestina-
tion.	Dette	tyder	på,	at	brugerne	ikke	søger	
information	om	ruten	fra	A-B,	men	at	de	
søger	information	om	ændringer	i	trafikken,	
eller	f.eks.	alternative	ruter	ved	trængsel	(Lenz	2004,	s.	5).	
I	samme	undersøgelse	svarer	56.3%	af	respondenterne,	at	de	ikke	tænker	over	hvilket	transportmiddel	de	
anvender,	fordi	de	altid	anvender	det	samme	transportmiddel,	men	68.8%	svarer	samtidig	at	de	altid	væl-
ger	det	for	ruten	bedst	passende	transportmiddel	(Lenz	2004,	s.	7).	De	to	besvarelser	er	tydeligvis	modsi-
gende,	hvis	man	ikke	tænker	over	hvilket	transportmiddel	man	anvender,	hvordan	kan	man	så	være	sikker	
på	at	man	tager	det	bedst	passende?	Brugeren	antager	altså	at	havde	kendskab	til	det	bedst	passende	
transportmiddel.	
	
5.4 Sammenfatning	
Kapitlet	 har	 introduceret	 det	 sociotekniske	 system	 som	 en	 forståelsesrammen	 for	 hvad	 der	 konstituerer	
bilregimet	 i	 transportsystemet,	og	endvidere	har	kapitlet	forklaret	hvordan	 landskabsændringer	og	nicher	
kan	presse	det	eksisterende	regime,	så	der	opstår	brud	eller	”åbne	vinduer”	som	kan	ændre	regimet.	Der-
udover	 er	 Banisters	 skema	 for	 konventionel-	 og	 bæredygtigplanlægning	 belyst.	 I	 en	 senere	 diskussion	 af	
transportsystemets	udvikling	vil	 skemaet	blive	anvendt	 som	referenceramme	 for	 ITS	betydning	 for	 trans-
portsystemet	 udvikling.	 Sluttelig	 blev	 det	 belyst	 hvordan	 ITS	 forandre	 måden	 trafikanter	 kan	 interagere	
med	transportsystemet,	samt	hvad	denne	mere	personificeret	udvikling	betyder	for	trafikanten.	
	
Diagram	3:	Viden	om	brug	af	mobilitets	informations	tjenester	via	forskel-
lige	informationer	og	kommunikations	kilder	(Lenz	2004,s.	4)	
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6 Byens	kontekst	
Som	det	tidligere	kapitel	’introduktion	til	intelligente	transportsystemer’	belyste	er	anvendelsen	af	ITS	i	høj	
grad	afhængig	af	en	 IKT	 infrastruktur.	Adgang	og	forståelse	af	 IKT	er	derfor	også	en	nødvendighed	for	en	
optimal	anvendelse	af	ITS.	Kapitlet	analyserer	derfor	muligheden	for	anvendelse	af	ITS,	endvidere	også	om	
borgerne	er	komfortable	med	anvendelse	af	IKT.	Derudover	belyser	kapitlet	byens	borgers	transportvaner,	
samt	planer	strategier	og	målsætninger	 for	 transportplanlægning.	Viden	derom	skal	give	en	 forståelse	og	
introduktion	til	hvad	der	driver	 implementeringen	af	 ITS.	Det	er	således	målet,	at	kapitlet	bidrager	til	 for-
ståelsen	af	de	rammer	som	ITS	implementeres	i.		
	
6.1 Den	gennemsnitlige	borger	
6.1.1 Transport	og	beboer	i	København	
Afsnittet	skal	given	en	forståelse	af	den	kontekst	som	ITS	implementeres	i.	Derfor	beskrives	transport	vaner	
ift.	implementering	og	brug	af	ITS,	endvidere	beboer	ift.	teknologisk	forståelse.	
	
Transport	
Målt	i	ture	er	cyklen	det	mest	anvendte	transportmiddel	i	København	mellem	hjem	og	arbejde/uddannelse	
i.	Hvilket	flader	i	tråd	med	byens	målsætning	om	at	min.	50%	af	beboerne	skal	bruge	cyklen	mellem	hjem	
og	 job/uddannelse.	 I	 2013	 brugte	 41%	 cyklen	 som	 transportmiddel	 og	 kun	 46,8%	 af	 familierne	 i	 hoved-
stadsområdet	 havde	 ejerskab	 af	 en	 bil	 (Danmarks	 statistik	
2013).	 Andelen	 af	 foretaget	 ture	 i	 bil	 er	 fladet	 med	 4%	 fra	
2007-2013,	 I	 samme	 periode	 er	 ture	 taget	 med	 kollektiv	
transport	steget	fra	26-27%	og	ture	taget	på	cykel	fra	31-34%	
(Status	 KK	 2015).	 Der	 er	 ca.	 750.000	 daglige	 brugere	 af	 den	
kollektive	transport	 fordelt	på	bus,	 tog	eller	metro.	Det	sam-
lede	passagertal	er	på	det	højeste	niveau	siden	1995	og	steg	
fra	2011-2012	med	2,4	%.	((Status	KK	2015).	Fordeling	af	kol-
lektiv	transportpassager	på	henholdsvis	bus,	tog	og	metro	kan	
se	i	diagram	4.		
	
	
Diagram	4:	Figuren	viser	udviklingen	i	antallet	af	
passagerer	i	den	kollektive	trafik,	fordelt	på	trans-
portmidler	(Status	KK	2015	s.44).	
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6.1.2 Beboer	
København	er	en	by	med	mange	forskellige	uddannelsesmuligheder,	og	Overborgmester	Frank	Jensen	tøver	
da	heller	 ikke	med	at	kalde	byen	for	en	studieby	(kk.dk	2015),	hvilket	også	kan	ses	på	mængden	af	yngre	
beboer	 i	 byen,	 således	 er	 ca.	 44%	 af	 Københavns	 beboer	mellem	20-39	 år,	 hvilket	 er	 ca.	 20%	højre	 end	
landsgennemsnittet	 (Status	 KK	 2015).	 Det	 forventes	 at	 befolkningsmængden	 frem	mod	 år	 2025	 vil	 stige	
med	ca.	90.000	indbygger,	hvilket	er	en	befolkningsfremskrivning	på	17%.	Det	største	antal	tilflytter	kom-
mer	fra	USA,	Sverige,	Norge,	Storbritannien	og	Tyskland,	og	er	oftest	omkring	de	20	år.	Det	er	ligeledes	de	
samme	lande,	der	står	for	den	største	fraflytning,	som	toppes	af	de	30	årige	(Status	KK	2015).	Lenz	(Lenz	
2004)	påpeger	 i	sin	undersøgelse	af	kendskab	og	anvendelse	af	 ITS,	på	at	alder	har	en	rolle	 ift.	brugerens	
villighed	 til	 at	 betale	 for	personlige	 trafikinformations	 tjenester.	Her	 finder	hun,	 at	 gruppen	18-35	år	 var	
meget	interesseret	i	personlig	trafikinformation,	selvom	de	skulle	betale	for	den,	mens	grupperne,	36-45	år	
og	66-75	år	viste	en	 langt	mindre	 interesse	(Lenz	2004).	Selvom	f.eks.	 trafik	apps	for	den	kollektive	trafik	
oftest	er	gratis,	mener	jeg	stadigvæk	at	resultaterne	fra	Lenz	undersøgelse	kan	bruges	til	at	fortælle	noget	
om	den	generelle	holdning	til	trafikinformationstjenester	blandt	de	forskellige	aldersgrupper.		
	
6.1.3 Anvendelse	af	IT	
I	anvendelsen	af	ITS	teknologier,	som	f.eks.	en	rejseplanlægger,	eller	navigation	ved	brug	af	en	mobiltelefon	
er	 tilgængeligheden	 altafgørende.	 I	 Danmark	 har	 teleselskaberne	 forpligtigelse	 til	 at	 dække	 98%	 af	 Dan-
marks	befolkning	(erhvervsstyrelsen.dk	2015),	derfor	er	dækningen	også	bedst	i	de	befolkningstætte	områ-
de.	Byerne	har	endvidere	ikke	kun	den	bedste	mobildækning,	men	har	også	den	bedste	dækning	af	3G	og	
4G	netværket	som	muliggør	hurtig	 internettrafik	 (Bredbaandsmatch.dk	2015).	 I	Danmark	 ligger	brugen	af	
internettet	langt	over	gennemsnittet	i	andre	EU	lande,	i	nogen	grad	kan	denne	tildes	tilskrives	det	danske	
folketings	beslutning	om,	at	man	som	borger	på	en	lang	række	områder	skal	kommunikere	med	det	offent-
lige	system	digitalt.	Det	betyder	bl.a.	at	breve	fra	f.eks.	skat,	sygehuse,	Borgereservice	mv.	modtages	over	
mail	i	stedet	for	med	post	(Nemid.dk	2015).	Således	har	81%	af	danskerne	besøgt	offentlige	myndighedes	
hjemmesider.	Gennemsnittet	 for	 den	europæiske	befolkning	 ligger	 på	 37%	 (Danmarks	 statistik	 2015).	 På	
landsplan	har	98%	af	alle	danskere	en	mobiltelefon,	og	af	dem	er	73%	en	smartphone.	Et	andet	interessant	
tal	 for	 danskernes	 mobilvaner	 er,	 at	 55%	 anvender	 GPS	 funktionen	 i	 deres	 mobil	 til	 navigation	 (DS,	 It-
anvendelse	2014).	Ifølge	Copenhagen	Cleantech	Cluster	(2014)	er	de	danske	borgere	de	mest	hyppige	bru-
gere	af	internettet	og	smartphones		i	EU.	
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I	 afsnittets	 betragtningen	 af	 brugen	 af	mobiltelefon,	 smartphone	 og	 internet	 er	 de	 anvendte	 statistikker	
baseret	på	tal	fra	Danmarks	befolkning	og	ikke	for	Københavns	befolkning.	Jeg	vil	dog	ud	fra	de	belyste	tal	
om	en	”yngre”	befolkning	 i	København	argumentere	 for	at	 tallene	 for	brug	af	 internet	og	mobiltelefoner	
ikke	vil	være	laverer	end	landsgennemsnittet,	da	der	er	en	stærk	sammenhæng	mellem	alder	og	brugen	af	
digitale	 informations	 og	 kommunikations	 teknologier	 (DS,	 It-anvendelse	 2014).	 Ift.	 en	 senere	 analyse	 af	
smartphone	applikationer,	som	anvendes	i	trafikken,	er	det	således	vigtigt	at	havde	in	mente,	at	de	fleste	
borgere	har	tilgang	til	og	har	en	god	forståelse	for	mobileenheder.		
	
6.2 Planer,	strategier	og	målsætninger	
Københavns	kommune	har	en	naturlig	afgørende	rolle	for	implementeringen	af	ITS	i	sin	by.	I	den	forbindel-
se	har	kommunen	udarbejdet	en	række	af	planer	og	strategier	for,	hvordan	målsætninger	om	nedbringelse	
af	rejsetider,	trængsels	og	endvidere	reducering	af	CO2	kan	indfris	ved	anvendelsen	af	ITS.	Afsnittet	vil	såle-
des	svare	på	hvad	der	driver	kommuners	 implementering	af	 ITS,	og	redegøre	for	 ITS-relateret	målsætnin-
ger.		
	
6.2.1 Klimaplanen	
I	oktober	2012	udkom	”KBH	2025	klimaplanen”,	planen	indeholder	en	række	væsentligt	målsætninger	for	
tilvejebringelsen	af	den	CO2	neutrale	by,	specielt	er	målsætninger	under	emnet	Grøn	mobilitet	interessante	
for	ITS.		
	
København	 har	 et	 ambitiøs	 mål	 om	 at	 blive	 CO2	 neutral	 i	 år	
2025,	 derfor	 har	 kommunen	 udarbejdet	 ”KBH	 2025	 Klimapla-
nen”	 som	blev	 publiceret	 i	 oktober	 2012.	 I	 tilvejebringelsen	 af	
den	CO2	neutrale	by	er	det	nødvendigt	med	en	indsats	på	flere	
forskellige	 områder.	 Derfor	 sætter	 ”KBH	 2025	 Klimaplanen”	
målsætninger	 inden	 for	 emnerne	 energiforbrug,	 energiproduk-
tion,	grøn	mobilitet	og	København	som	en	virksomhed.	Indfriel-
se	 af	 målsætningerne	 i	 Klimaplanen	 kræver	 naturligvis	 store	
investering	 inde	 for	 alle	 emner	 -	 ikke	 mindst	 grøn	 mobilitet.	
Således	forventes	det,	at	der	frem	til	2025	skal	 investeres	200-
250	mia.	kr.	i	energiforbrug,	energiproduktion	og	mobilitet	(Kli- Diagram	5:	Samlede	kommunale	nettoinvesterin-
ger	i	perioden	2013-25	(Klimaplanen	2012).	
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maplanen	2012).	Målsætninger	for	grøn	mobilitet	fungerer	således	som	en	katalysator	for	investering	i	grøn	
transport	 og	 heraf	 også	 ITS.	 Ifølge	 klimaplanens	 diagram	 over	 de	 samlede	 nettoinvesteringer	 i	 perioden	
2013-2025	(se	diagram	5)	vil	13%	af	de	samlende	investeringer	blive	brugt	på	ITS	og	mobilitetsplanlægning.	
Københavns	kommune	synes	ud	fra	en	betragtning	af		klimaplanen	at	bakke	op	omkring	ITS	og	bidrage	med	
det	økonomiske	fundament	for	etablering	af	ITS.	
	
Målsætningerne	for	grøn	mobilitet	indikerer	ikke	indlysende,	at	ITS	er	et	væsentligt	middel	for	indfrielse	af	
målsætninger,	men	faktisk	er	indfrielse	af	de	første	fire	punkter	direkte	forbundet	med	etableringen	af	ITS	
(se	Mål	for	Grøn	mobilitet).		
	
	Mål	for	Grøn	mobilitet	(Klimaplanen	2013,	s.20):	
• 75	pct.	af	alle	ture	i	København	foregår	i	gang,	på	cykel	eller	med	kollektiv	trafik.		
• 50	pct.	af	ture	til	arbejde	eller	uddannelse	i	København	foregår	på	cykel.		
• 20	pct.	flere	passagerer	i	kollektiv	trafik	i	forhold	til	2009.		
• Den	kollektive	transport	er	CO2-neutral.		
• 20-30	pct.	af	alle	lette	køretøjer	bruger	nye	drivmidler	som	el,	brint,	biogas	eller	bioethanol.		
• 30-40	pct.	af	alle	tunge	køretøjer	i	København	bruger	nye	drivmidler.	
	
Med	udgangspunkt	i	mål	for	grøn	mobilitet	er	der	som	citatet	viser	lavet	et	ITS-program,	hvilket	bl.a.	indbe-
fatter	udarbejdelsen	af	ITS-Handlingsplanen,	som	bliver	belyst	i	næste	afsnit.		
	
“ITS-programmet	er	et	tiltag	under	Klimaplanen	og	forventes	at	kunne	bidrage	til	en	reduktion	af	CO2-
udslippet	på	25.000	tons/år	i	2025”	(ITS-Handlingsplan	2014,	s.3).		 
	
I	Handlingsplanen	for	ITS	beskrives	det	overordnet	mål	til	at	være	nedbringelsen	af	CO2	niveauet,	i	samme	
ombæring	beskrives	det	dog	også,	at	 ITS	skal	understøtte	målene	 inden	for	grøn	mobilitet	samt	forbedre	
flow	 og	 fremkommelighed	 gennem	 en	 smartere	 og	 grønnere	 trafikledelse	 for	 alle	 trafikformer	 (ITS-
Handlingsplan	2014).	Steffen	Rasmussen	har	følgende	kommentar	til	hvordan	han	mener	formålet	for	 ITS	
har	flyttet	sig	fra	miljø	hensyn	til	en	et	miljø	og	fremkommeligheds	hensyn:	
	
Er	det	KBH	klimaplanen	2025,	der	driver	ITS	frem?:	
Ja	det	er	det	ift.	den	investering	som	vi	fik	godkendt	i	budgetparken	for	2015,	det	var	en	del	
af	klimapakken,	så	på	den	møde	har	klima	været	en	vigtig	driver	for	investeringerne,	men	alt-
så	hvis	man	kigger	på	forskellige	politiske	dokumenter	som	kommer	op	til	borgerrepræsenta-
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tion,	så	er	det	fremkommeligheds	hensynet	og	mobilitetshensynet,	der	står	stærkere	og	stær-
kere.	(Interview,	Rasmussen	26.50-27.45).		
	
6.2.2 ITS	handlingsplan	
Københavns	Borgerrepræsentation	afsatte	i	2013	60	mio.	kr.	til	udarbejdelse	af	en	ITS	handlingsplan,	samt	
til	gennemførelse	af	 ITS	tiltag	 i	handlingsplanen	(kk.dk	2015	b).	Tiltag	 i	handeplanen	skal	som	bekendt	bi-
drage	til	indfrielse	af	klimaplanens	mål	for	Grøn	mobilitet,	men	beskriver	ellers	ikke	hvordan	det	skal	ske.	I	
et	administrationsgrundlag	for	trafikledelse,	som	blev	godkendt	af	Teknik	og	Miljøudvalget	i	2014,	beskrives	
konkrete	servicemål	for	trafikledelsen	(Adm.	2014).	Da	servicemålene	taget	udgangspunkt	i	anvendelse	af	
ITS	 og	 er	 bindende	 for	 kommunen,	 har	 servicemålene	 højeste	 prioritet	 ift.	 udarbejdelsen	 af	 ITS-
Handlingsplanen	(ITS-Handlingsplan	2014).	I	servicemålene	prioriteres	trafikanter	bl.a.	forskelligt,	forskelli-
ge	steder	i	byen,	en	nærmere	undersøgelse	der	af	følger	i	analyse	kapitlet	’ITS	i	København’.		
	
6.3 Sammenfatning	
Kapitlet	har	belyst	elementer	af	den	kontekst	som	ITS	skal	implementeres	i,	og	i	den	forbindelse	undersøgt	
adgangen	til	IKT	som	en	forudsætning	for	brugen	af	ITS.	Derudover	er	drive,	målsætninger	og	ITS	midler	
præsenteret	som	et	fundamentalt	videnselement	for	de	næste	kapitlers	analyse	af	ITS	tiltag.	Hvert	af	de	
næste	to	kapitler	repræsenterer	en	analysedel	af	ITS	i	transportsystemet.	Det	første	med	fokus	på	ITS	på	
vejene	og	det	andet	med	fokus	på	Trafik	apps.	
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7 ITS	i	København	
Kapitlet	undersøger	hvordan	ITS	implementeres	i	Københavns	kommune,	herunder	behandles	emner	som,	
hvordan	ITS	er	skælsættende	for	prioriteringen	af	transportbrugerne,	strategi	for	fremtidssikring	af	ITS	og	
hvordan	den	nødvendige	datainfrastruktur	er	blevet	til.	Derudover	belyses	en	række	ITS	projekter	og	deres	
betydning	for	trafikanter.	
	
7.1 Forudsætninger	for	brug	at	ITS	
Førhen	var	Københavns	trafiksignaler	styret	af	35	år	gamle	computere,	så	det	har	været	nødvendigt	at	op-
datere	og/eller	udskifte	trafiksignalerne	og	deres	computere	(signalanlæg)	(Computerworld.dk	2015),	for	at	
kunne	gennemføre	intelligent	styring	af	trafiksignalerne.	I	budgetaftalen	for	2013	blev	der	afsat	51	mio.	kr.	
for	2013-2014	til	at	genopretning	af	signalanlæg,	det	samlede	beløb	for	genopretning	af	alle	signalanlæg	
vurderes	til	105	mio.	kr.	(Løft	til	vejene	2014).	Genopretningen	sker	som	led	i	planen	”Løft	til	vejene”	som	
er	en	langsigtet	plan	om	genopretning	af	byens	vejnet	i	periode	2012-2033.	I	genopretningen	har	man	sør-
get	for	at	opdatere	signal	og	data	udstyret,	så	det	kan	anvendes	til	en	smartere	trafikstyring.	Derudover	har	
man	skiftet	styreapparater	og	detektorer	i	70	kryds	(Løft	til	vejene	2014)	.	Genopretningen	betød	også	inve-
stering	i	nye	eller	opgraderede	styreapparater	på	de	vigtigste	indfaldsveje,	A	og	S	buslinjer,	vigtige	cykelru-
ter,	samt	internetbasseret	kommunikationsforbindelse	mellem	de	enkelte	kryds	og	den	centrale	server	
(kk.dk	2015	b).	Alt	samme	har	været	med	til	at	skabe	de	nødvendige	forudsætninger	for	intelligent	styring	
af	trafikken.		
Områdechef	for	teknik	og	miljø	forvaltningen	Steffen	Rasmussen	har	følgende	kommentar	til	projektet	om	
genopretning	af	trafiksignaler:		
	
”Den	største	betydning	af	projektet	er	at	skabe	de	tekniske	forudsætninger	 for	kommunens	
ambitiøse	klimaprojekt	–	ITS,	trafikledelse	og	grøn	mobilitet,	som	skal	bidrage	til	kommunens	
plan	 for	 klima	 og	 grøn	 vækst	med	 en	 reduktion	 i	 CO2	 udslippet	 på	 25.000	 tons	 om	 året	 i	
2025”	(Rasmussen,	side	2).	
	
Genopretningen	af	trafiksignalerne	betød	samtidigt	at	der	også	blev	investeret	i	en	”state	of	the	art	server”	
(Interview,	Rasmussen,	08.50)	til	trafik	overvågning	og		trafikledelse	i	byen.	Serveren	er	helt	afgørende	ift.	
indsamling	af	data	på	tværs	af	teknologier	og	endvidere	samling	af	dem	et	sted,	som	afsnittet	om	den	fæl-
les	trafikcentralen	komme	nærmere	ind	på.		
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7.2 Prioritering	af	trafikanterne		
I	den	begrænset	plads	på	byens	veje	som	forsager	trængsel	blandt	alle	af	byens	trafikanter,	er	det	en	ud-
fordring	at	tilgodese	alle	transportformer.	ITS	har	en	central	rolle	i	sikring	af	optimal	gennemstrømning	af	
trafikanter	opnås.	Det	er	vedhjælp	af	ITS,	at	den	nødvendige	teknologi	til	styring	og	registrering	af	trafikan-
ter	bliver	leveret,	men	ITS	er	begrænset	i	sin	”intelligens”	ift.	hvad	den	optimale	gennemstrømning	er.	Den	
er	således	i	styringen	af	trafiksignalerne	brug	for	kriterier/prioriteringer	af	trafikanterne	som	kan	program-
meres	til	de	enkelte	trafiksignaler.	Der	er	ikke	en	tydelig	prioritering	af	trafikanterne,	hvilket	besværliggør	
trafikledelsens	koordinering	af	trafikstrømme	(Kort	1).	I	allerede	vedtaget	planer	og	strategier,	f.eks.	Kom-
muneplanen,	 cykelstrategi	 og	 fodgængerstrategi	 prioriteres	 de	 samme	 trafikanter	 højest	 på	 de	 samme	
veje,	der	er	altså	brug	for	en	samlet	strategi	for	prioritering	af	de	forskellige	trafikantgrupper.	Denne	kon-
klusion	er	Københavns	kommune	også	komme	frem	til,	og	der	er	derfor	som	en	del	af	et	ITS	program,	udar-
bejdet	et	administrationsgrundlag	for	trafikledelse,	som	bl.a.	adresserer	en	prioritering	af	 trafikanter.	Ad-
ministrationsgrundlaget	 udarbejder	 dog	 ikke	 en	 ny	 strategi	 for	 hierarkisk	 prioritering	 af	 trafikanter,	men	
kommer	i	stedet	med	et	forslag	til	en	prioritering	som	skal	sikre:	
Kort	1:	Eksisterende	prioritering	på	vejnettet	(Administrationsgrundlag	for	trafikledelse	2014.	s.4).	
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- Et	sammenhængende	net	af	effektive	cykelruter	
- En	stærkere	prioritering	af	busser	
- En	forbedret	fremkommelighed	på	de	overordnende	veje	
- Et	godt	fodgængermiljø	i	København	(Adm.	2014)	
	
Den	foreslået	plan	for	prioritering	af	trafikanterne	skal	
bidrage	 til	 en	bedre	kapacitetsudnyttelse	af	den	eksi-
sterende	infrastruktur	så	fremkommeligheden	forbed-
res	 for	 alle	 trafikanter.	 Ifølge	 administrationsgrundla-
get	udnyttes	vejens	kapacitet	bedst	for	enkelte	trafik-
grupper	 forskelige	 steder	 i	 byen	 og	 endvidere	 er	 den	
bedste	 udnyttelse	 af	 kapaciteten	 også	 afhængig	 af,	
hvornår	på	dagen	trafik	afvikles.	Derfor	anbefales	det	
at	 trafikanterne	prioriteres	 forskelligt,	 forskellige	 ste-
der	 i	 byen,	 nogle	 steder	 foreslås	 en	delt	 prioritering,	
hvilket	betyder	at	der	 ikke	er	en	generel	prioritering,	
men	 at	 der	 prioriteres	 efter	 trafikkens	 sammensæt-
ning.	En	prioritering	af	vejene	forudsætter	således	et	
indgående	kendskab	til	vejens	brug.	 I	diagram	6	og	7	
vises	 to	 eksempler	 på	 målinger	 af	 vejens	 brug	 ved	
Christmas	Møllers	Plads,	målingerne	viser	et	konstant	
højt	 niveau	 af	 cykelister,	 endvidere	 kan	 det	 tydeligt	
ses	at	mængden	af	cyklisternes	peeker	i	myldretiden.	
Om	 morgenen	 fra	 syd	 til	 nord,	 og	 om	 eftermidda-
ge/aften,	fra	nord	til	syd.	Det	kan	derfor	give	mening	af	lave	en	retningsbestemt	trafikstyring	ud	fra	en	prio-
ritering	 af	 cyklisterne.	 Administrationsgrundlaget	 for	 trafikstyring,	 bringer	 dette	 og	 andre	 eksempler	 på	
hvordan	trafikken	måles	og	hvor	trafikkanterne	kan	prioriteres	ud	fra	målingerne	(Adm.	2014).	
I	 sammenhæng	med	 forslaget	 til	 prioritering	af	 trafikanter,	 vedtager	administrationsgrundlaget	bindende	
servicemål	for	trafikanterne.	Servicemålene	er	opgjort	i	rejsetid	fra	A-B,	og	er	derfor	konkrete	og	målbare.	
Da	servicemålene	er	bindende	og	udviklingen	kontrolles	år	for	år,	betyder	det	grundlæggende,	at	trafikle-
delsen	vil	blive	styret	ud	fra	servicemålene	uafhængig	af	prioriteringer	fra	andre	planer.	Servicemålene	skal	
være	opfyldt	i	2018	og	er	for	cykler,	busser	og	biler	(Adm.	2014):		
Diagram	6:	Trafikfordeling	på	Torvegade	mod	nord	(Adm.	
2014,	s.7).	
Diagram	7:	Trafikfordeling	på	Torvegade	mod	Syd	(Adm.	
2014,	s.	7).	
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Cykler1	
- Den	gennemsnitlige	rejsetid	på	det	udpeget	stinet	skal	reduceres	med	10%	-	således	at	den	gen-
nemsnitlige	hastighed	øges	fra	15,7	km/t	til	17,3/t	
- Antallet	af	stop	skal	reduceres	med	10%	
Busser	
- Den	gennemsnitlige	rejsetid	med	bus	skal	reduceres	med	5-20%	i	myldretiden	afhængig	af	stræk-
ning	
- Rejsetidspålideligheden	skal	øges	med	10%		
Biler	
- Den	gennemsnitlige	rejsetid	på	det	udpegede	vejnet	må	ikke	forringes	og	skal	på	enkelte	stræknin-
ger	reduceres	med	5%	
- Rejsetidspålideligheden	skal	øges	med	10%	i	myldretiden	i	retning	med	mest	biltrafik	
- Antallet	af	stop	på	det	prioriterede	vejnet	skal	reduceres	med	10%	
	
Administrationsgrundlaget	giver	et	klart	billede	af	en	gennemarbejdet	analyse	for,	hvordan	man	kan	får	det	
meste	ud	af	den	tilgængelige	kapacitet,	ikke	fordelt	efter	trafikantgruppe,	men	efter	den	optimale	gennem-
strømning	ift.	antal	af	trafikanter.	Fremtidig	planlægning	af	ITS	tager	udgangspunkt	i	administrationsgrund-
lagets	prioriteringer	og	må	derfor	betragtes	som	et	væsentligt	dokument	i	den	fremtidig	planlægning	af	ITS	
og	trafikledelse.		
	
Udfordringer		
Selvom	administrationsgrundlagtes	prioriteringer	synes	at	være	gennemarbejdet,	kan	der	også	identificeres	
nogle	huller	i	indfrielse	af	servicemålene.	Peter	Lange	fra	Movia	fortæller,	hvordan	busser	prioriteres	i	om-
kring	100	kryds	i	København,	via	en	”virtuel”	anmelder	linje,	som	er	defineret	ud	fra	nogle	GPS	positioner	
(Lange,	Interview	14.50).	Denne	form	for	prioritering	sker	i	realtid,	mens	den	øvrige	prioritering	af	biler	og	
cykler	er	lavet	ud	fra	nogle	trafiksimuleringer,	som	udvikles	til	programmer	(Rasmussen,	interview).	Priori-
teringsgrundlaget	er	naturligvis	lavet	ud	fra	målinger	af	trafikken,	men	det	optimale	ville	stadigvæk	være	at	
prioriteringer	blev	gjort	ud	fra	den	aktuelle	trafik	situation.	Specielt	på	ruter	af	servicemålene	hvor	der	er	
delt	prioritering	mellem	transportformer.	Ifølge	Rasmussen	er	dokumentation	af	ændringer	i	rejsehastighe-
den	for	cykelister	og	biler	en	udfordring,	ift.	at	kunne	dokumentere	indfrielse	af	servicemålene.	Dette	fordi	
																																								 																				
1	De	helt	konkrete	mål	for	forbedringer	i	rejsetiden	er	udspecificeret	i	administrationsgrundlaget	med	tilhørende	kort	over	stræk-
ningerne	(side	11-15).	
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Kommunen	sporer	trafikanterne	langs	vejene	ved	brug	af	Bluetooth	og	Wifi	signaler.	Problemet	er,	at	der	
ikke	kan	skelnes	mellem	bilister	og	cyklister,	da	disse	ofte	bevæger	sig	med	ca.	samme	hastighed	(Rassmus-
sen,	interview).	Jeg	betragter	det	dog	ikke	kun	som	et	problem	ift.	dokumentationen,	men	også	som	et	
problem	ift.	at	kunne	lave	en	differencerne	realtidsprioritering	af	trafikanter.	Endvidere	kan	man	stille	
spørgsmål	ved	det	prioriteringsgrundlag	som	de	virtuelle	trafiksimuleringer	er	basseret	på.		
	
7.3 Fremtidssikre	løsninger	
Historisk	 set	 har	 der	 de	 seneste	 10-15år	 været	 en	 eksplosiv	 udvikling	 inden	 for	 teknologi.	 I	 Københavns	
kommunes	erhvervelse	af	ITS,	har	de	derfor	foretaget	nogle	forskellige	tiltag	i	et	forsøg	på	at	sikre,	at	de	ITS	
løsninger,	der	investeres	i	er	de	nyeste	inden	for	området,	og	at	de	er	fremtidssikret	ift.	samspil	med	andre	
teknologier.	Afsnittet	vil	således	handle	om	hvad	Københavns	kommune	har	gjort	for	at	sikre	ITS	løsninger	
for	fremtiden.		
	
Offentlig-privat	innovationssamarbejde	og	udbud	
I	forbindelse	med	ITS-programmet	afholdte	Københavns	kommune	i	2013	en	workshop,	som	inspiration	til	
at	starte	et	offentlig-privat	 innovationssamarbejde	 (OPI).	Af	de	deltagene,	var	16	virksomheder	og	videns	
institutioner	interesseret	i	OPI	samarbejdet.	Blandt	dem	var	både	store	internationale	ITS	virksomheder	og	
mindre	danske,	samt	Aalborg	universitet	og	Danmarks	tekniske	universitet.	Formålet	for	OPI	samarbejder	
var	at	udvikle	og	teste	innovative	ITS	løsninger	i	grupper	af	tværfaglige	teams.	Ydermere	skulle	OPI	samar-
bejdet	gerne	producere	ITS	løsninger	som	kunne	bruges	i	et	senere	ITS	udbud	(ITS-OPI	2014).	ITS	løsninger-
ne	blev	udviklet	til	egentlige	pilotprojekterne	som	blev	afprøvet	i	byrummet,	hvilket	også	gav	mulighed	for	
at	 indsamle	bruger	 feedback,	 som	bl.a.	gav	 indikationer	af	brugernes	behov.	Erfaringerne	 fra	pilotprojek-
terne	indgik	som	en	vigtig	del	af	udbudsmaterialet	for	at	sikre,	at	løsninger	i	ITS	udbuddet	var	effektive	og	
matchede	brugerbehovet	(kk.dk	2015	c)(ITS-handlingsplan).	Fra	samarbejdet	blev	der	produceret	otte	ITS-
løsninger,	hvor	af	fire	er	blevet	inddraget	i	ITS-handlingsplan	2015-2016,	som	udgør	en	del	af	udbudsmate-
rialet	for	investering	i	ITS.	Programleder	for	ITS	og	mobilitet	i	Københavns	kommune,	Maria	Wass	Danielsen	
påpeger	 vigtigheden	af	 innovations	 samarbejdet	 ift.	 teknologiens	udvikling	og	opgøret	med	den	normale	
udbudsfrom,	hvor	leverandøren	levere	et	bestilt	produkt:	
	
”Vi	plejer	at	udvikle	et	projekt,	implementere	det	og	evaluere	det.	Her	har	vi	hele	tiden	testet	
og	justeret.	Det	er	godt,	når	man	arbejder	med	teknologi,	hvor	udviklingen	går	så	stærkt.	Når	
man	starter	sådan	en	udviklingsproces,	skal	man	være	opmærksom	på,	at	mange	virksomhe-
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der	tænker	i	bestiller-	og	leverandørroller.	Derfor	spurgte	de	også,	hvad	vi	ville	have,	men	det	
var	jo	det,	vi	skulle	udvikle	sammen.	Så	man	skal	ud	af	de	vante	roller,”	(Danielsen	W.	Maria,	
Kl.dk	2015).			
	
I	udbudsdokumentet	”ITS-handlingsplan	2015-2016”	beskrives	dokumentets	rolle	og	udbudsform:	
	
“ITS-handlingsplanen	 skal	 danne	 grundlag	 for	 et	 større	 ITS-udbud.	 Planen	 beskriver	 derfor	
temaer	og	indsatsområder,	men	ikke	specifikke	løsninger	eller	tidsplan	for	implementerings-
rækkefølge.	Denne	tilgang	er	valgt,	da	Teknik-	og	Miljøforvaltningen	anser	det	for	en	fordel	
at	overlade	dette	til	tilbudsgiver.	Den	teknologiske	udvikling	går	meget	stærkt,	og	det	er	vig-
tigt	ikke	at	låse	sig	fast	på	bestemte	typer	løsninger,	som	markedet	allerede	kan	tilbyde	nyere	
og	mere	effektive	udgaver	af	indenfor	kort	tid.	Selvom	de	konkrete	løsninger	ikke	er	givet	på	
forhånd,	 skal	 kravene	 til	 løsningerne	 naturligvis	 fremgå	 af	 udbudsmaterialet.”	 (Handlings-
plan,	s.3).	 
	
Som	det	tydeligt	fremgår	af	Maria	Wass-Danielsen	udtalelse	og	af	ITS-	Handlingsplanen,	er	der	langt	fra	en	
klar	strategi	om	at	ITS	udbuddet	skal	være	fleksibelt	i	forholdt	til	udviklingen	af	nye	teknologiske	løsninger.	
Udbuds	metoden	er	kontroversiel,	men	kan	betyde,	at	man	 i	sidste	ende	 investerer	 i	nogle	mere	tidssva-
rende	 løsninger.	Som	det	 fremgå	af	 ITS-Handlingsplanen	har	 tilbudsgiverne	naturligvis	 ikke	helt	 frie	hæn-
der,	men	skal	leve	op	til	nogle	krav	for	løsningerne.		
	
Steffen	Rasmussen	tilføjer,	at	de	 i	udbuddet	af	 ITS	 ikke	kan	bruge	hyldevare,	men	at	de	vil	have	det,	der	
kommer	på	markedet	(Interview,	Rasmussen	20.00-22.30).	OPI	samarbejdet	skulle	således	være	med	til	at	
definere	hvad	ITS	udbuddet	skulle	indeholde.	Samtidig	beskriver	Rasmussen,	at	samarbejdet	har	bidraget	til	
at	virksomhederne	kunne	være	skarpere	i	deres	tilbud,	da	de	gennem	OPI	samarbejdet	havde	et	godt	kend-
skab	til	hvad	kommunen	ønskede	(Interview,	Rasmussen	20.00-22.30).			
	
Teknologi	
Foruden	den	åbne	udbudsform,	har	Købehavns	kommune	forsøgt	at	imødekomme	teknologisk	innovation	
og	leverandør	uafhængighed	ved	at	gøre	det	til	et	krav,	at	alt	nyt	ITS	og	signaludstyr	skal	leveres	efter	krav	
om	åbne	kommunikationsprotokoller	 (Optimering	KK	2012).	Åbne	kommunikationsprotokoller	betyder,	at	
systemerne/teknologierne	 fungerer	 sammen	 uafhængig	 af	 producent	 eller	 leverandør.	 Kravet	 er	 således	
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vigtigt,	da	man	ikke	behøver	at	satse	på	en	producents	teknologi,	men	har	mulighed	for	at	skifte	en	tekno-
logi	ud	med	en	forbedret,	uden	bekymring	om,	at	den	vil	fungere	sammen	med	de	eksisterende	systemer.	
	
7.3.1 Kvalitet	og	brugeromdømme	
	
”Der	et	stor	programmerings	behov	og	der	et	stort	behov	for	at	 lave	pålidelige	tests	 inde	vi	
sender	det	ud	i	virkeligheden,	og	vi	hvis	ikke	vi	få	testet	det	ordentlig	igennem,	så	er	der	jo	ri-
siko	for	at	vi	laver	fejl	som	skader	omdømmet.	Det	er	meget	vigtigt	for	os	at	ITS	har	et	posi-
tivt	omdømme	hos	trafikanterne,	som	noget	der	giver	bedre	flow,	bedre	miljø	og	bedre	trafik	
sikkerhed,	hvis	vi	misser	den	mulighed,	og	f.eks.	skaber	køer	 i	stedet	for,	når	vi	kører	syste-
merne	ind	]..[så	forstå	man	ingen	ting”(Rasmussen,	interview).		
	
7.4 ITS	projekter	
En	væsentlig	del	af	ITS-Handlingsplanen	handler	om	konkrete	ITS	tiltag	som	Københavns	kommune	vil	 im-
plementere	i	2015-2016.	ITS	tiltagene	har	først	om	fremmest	til	formål	at	indfri	de	tidligere	beskrevet	ser-
vicemål.	Nærværende	afsnit	vil	præsentere	nogle	af	de	ITS	projekter	som	Københavns	kommune	vil	imple-
mentere	for	at	forbedre	bl.a.	fremkommelighed,	flow	og	sikkerhed	for	trafikanter.		
	
7.4.1 Data	og	trafikledelse	
Et	helt	afgørende	element	for	at	kunne	optimere	trafikforhold,	er	adgang	til	realtidsinformationer	og	trafi-
kanternes	bevægelse.	Københavns	kommune	har	kun	i	begrænset	grad	realtidsinformationer,	bl.a.	fra	vejs-
poler,	trafikkameraer	og	GPS	fra	Movia’s	busser.	Realtidsinformationer	fra	vejspoler	og	trafikkameraer	an-
vendes	dog	kun	lokalt	i	trafiksignalernes	styreapparat,	uden	deling	af	informationerne.	Det	er	derfor	egent-
lig	kun	fra	Movia’s	busser	at	realtidsdata	er	tilgængelig.	Der	er	således	et	væsentlig	behov	for	indsamling	af	
realtidsinformationer,	 som	grundlag	 for	det	videre	arbejde	med	at	optimere	 fremkommelighed	og	 trafik-
flow.		
Derfor	skal	der	 iht.	 ITS	handlingsplanen	etableres	et	netværk	af	 trafiksensorer	som	kan	 indsamle	de	nød-
vendige	realtidsinformationer.	Strækninger	som	er	underlagt	servicemål	fra	administrationsgrundlaget	er	i	
første	omgang	prioriteret.	Derudover	skal	eksisterende	trafiksensorer	så	vidt	muligt	forbindes	til	det	centra-
le	datasystem	(ITS	handlingsplan	2014)	
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Københavns	kommunes	nuværende	 systemer	er	 ikke	bygget	 til	 at	håndtere	 realtidsdata	eller	dataformer	
som	rejsetid,	antal	stop	eller	rejsemønstre,	derfor	er	en	opgradering	af	det	nuværende	system	nødvendigt,	
således	at	søgning	og	lagring	på	tværs	af	data	bliver	muligt.	System	opgradering	er	derfor	også	en	del	af	ITS	
handlingsplan,	 derudover	 stilles	 krav	 til	 at	 systemerne	 er	 baseret	 på	 åbne	 standarder	 og	 protokoller,	 så	
udveksling	 af	 informationer	mellem	 andre	 systemer	 og	 partner	 som	Vejdirektoratet	 er	muligt	 (ITS	 hand-
lingsplan	2014)	
Som	sidsteled	 i	 indsamling	og	 tilgængelighed	af	 trafikinformationer	og	 realtidsinformationer,	 er	der	brug	
for	en	centralstyring	af	alle	 indsamlet	 informationer.	Københavns	kommune	råder	over	 informationer	 fra	
følgene	systemer	(ITS	handlingsplan	2014):		
- RMS	-	System	til	overvågning	af	fejl	på	trafiksignaler	og	styreapparater.	   
- MUSE	-	Styring	og	overvågning	af	ny	belysningsinfrastruktur.	   
- Giv	Et	Praj	-	app	og	webside,	hvor	borgere	kan	rapportere	om	fejl	og	problemer.	   
- ImFlow	-	system	til	adaptiv	trafikstyring.	   
- GIS	-	kommunens	system	til	håndtering	af	geografiske	data.	   
- System	til	håndtering	af	gravetilladelser	og	arrangementer.	   
 
Problemet	med	systemerne	er,	at	der	kun	i	nogen	grad	er	samspil	mellem	systemer,	hvilket	betyder	at	de	
ikke	bidrager	til	en	samlet	strategi	for	ledelse	af	trafikken.	Der	er	således	brug	for	et	centralt	trafikledelses-
system	som	kan	danne	et	samlet	overblik	over	eksisterende	systemer,	men	også	håndtere	nye	realtidsin-
formationer.	Københavns	kommune	vil	derfor	i	tæt	samarbejde	med	Vejdirektoratet	etablere	en	trafik	cen-
tral	som	skal	stå	for	trafikledelsen		af	informationer	fra	alle	systemer.	Trafikcentralen	vil	udgøre	et	samle-
punkt	 for	 ITS	 tiltagene,	og	har	derfor	en	helt	 central	 rolle	 for	 ITS	 i	København.	En	selvstændig	analyse	af	
trafikcentralen	følger	senere	i	kapitlet.	
	
7.4.2 Trafik	flow	
ITS	handlingsplanen	omhandler	 flere	projekter	 som	søger	at	 forbedre	 trafik	gennemstrømningen,	 for	alle	
typer	af	trafikanter.	Afsnitte	vil	således	præsentere	tiltag	for	bil,	cykel,	lastbil,	og	fodgænger	trafik,	alle	har	
de	til	fælles,	at	de	udspringer	fra	administrationsgrundlagets	servicemål.	Alle	projekterne	som	præsenteres	
i	afsnittet	 indgår	 i	 ITS	Handlingsplanen,	som	er	en	del	af	udbudsmaterialet,	hvilket	betyder	at	de	kan	for-
ventes	 etableret	 i	 2015-2016,	 af	 samme	 grund	 findes	 der	 ingen	 erfaringers	 data	 for	 projekternes	 effekt.	
Afsnittet	kan	således	kun	præsentere	projekterne	og	deres	forventet	effekter.		
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Trafiksimulation	af	optimeret	trafiksignaler	på	H.C	Andersens	Boulevard	viser	en	forventet	reduktion	i	rej-
setiden	 på	 14%	 i	 myldretiden	 i	 den	 ene	 retning	 og	 samtidig	 16%	 færre	 stop	 til	 cykellisterne	 på	 samme	
strækning.	Derudover	 viser	 simulationen	 af	 rejsetider	 for	 busser	 reduceres	 (ITS	 handlingsplan	 2014).	 Lig-
nende	simuleringer	laves	på	udvalgte	strækninger,	hvor	cykeltrafikanter	prioriteres	højest.	Fra	en	forsøg	på	
Nørrebrogade	har	det	vist	sig,	at	rejsetiden	kunne	reduceres	med	17%	for	cykellister	og	at	antallet	af	stop	
på	strækningen	blev	reduceret	til	under	1	 fra	6.	Forbedringerne	blev	opnået	ved	at	anvende	adaptive	sy-
stemer	som	tilpasser	sig	cykellisternes	hastighed,	således	at	systemet	tilpasser	sig	variabler	som	f.eks.	cy-
kellistens	hastighed,	modvind,	medvind	eller	lign.	(ITS	handlingsplan	2014).	
	
Som	kapitlet	lagde	ud,	har	København	fået	genoprettet	deres	signalanlæg.	I	forbindelse	med	genopretnin-
gen	 fik	 66	 lyskryds	 installeret	 kamaraer	 som	 sender	 data	om	 trafikanter	 til	 trafiksignalerne.	Dette	mulig-
gjorde	realtidsstyring	af	trafiksignalerne	som	ellers	var	programmeret	efter	historiske	data,	realtidsstyring	
har	nedbragt	rejsetiden	for	busser	med	næsten	30%	(Rassmusen	04.40)	og	for	bilister	og	cyklister	med	ca.	
20%	(Politikken.dk	2015).	Prioriteringen	sker	gennem	kommunikation	mellem	bussens	GPS	og	signalanlæg-
get,	som	f.eks.	kan	forlænge	den	periode	lyset	er	grønt,	så	bussen	kan	nå	med	over	(Lange,	Interview).	ITS	
Handlingsplanen	foreslå	en	forbedring	af	denne	løsning,	da	prioriteringen	af	busserne	foregå	efter	”først	til	
mølle”	princippet.	Det	betyder	at	en	bus	som	reelt	er	 forud	 for	 tidsplanen,	 stadigvæk	vil	blive	prioriteret	
frem	for	en	bus	som	er	bagude,	hvis	bussen	ankommer	først	til	trafiksignalet.	Problemet	ligger	grundlæg-
gende	i,	at	busser	med	høj	frekvens	har	tildens	til	at	klumpe	samme	i	myldretiden,	hvilket	resulterer	i	irre-
gularitet	 ift.	ankomst	tider.	Det	ønskes	derfor	at	tilføje	yderligere	data	til	prioriteringen	af	busserne	f.eks.	
oplysninger	om	linjenummer,	antal	passagerer	og	om	bussen	er	forsinket.	Disse	data	skal	indgå	som	del	af	
prioriteringen	 af	 busserne.	Det	 forventes	 derved	 at	 afhjælpe	 irregularitet	 blandt	 højfrekvensbusser	 uden	
køreplan	(ITS	handlingsplan	2014).	
	
Bilers	og	lastbilers	acceleration	og	stop	har	stor	betydning	for	de	udledte	emissioner	og	miljøeffekter	som	
støj	og	luftforurening.	Projektet	ECO-driving	søger	at	få	trafikanterne	til	at	tilpasse	deres	hastighed	til	tra-
fiksignalets	grønne	lys.	Dette	ved	at	informere	om	hvilken	hastighed	der	skal	holdes	for	at	komme	over	for	
grønt,	 i	 første	 omgang	 har	 projektet	 fokus	 på	 lastbilstrafik,	 og	 der	 er	 indgået	 et	 samarbejde	med	Dansk	
transport	 og	 logistik,	 da	 projektet	 kræver	 at	 der	 er	 udstyr	 i	 lastbilen	 for	modtagelse	 af	 informationerne.	
Internationale	projekter	har	vist	at	ECO-driving	kan	reducere	CO2	udslip	og	NOx	–emissioner	med	op	til	13%,	
kommunen	forventer	derfor	lignende	resultater	(ITS	handlingsplan	2014).	
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7.4.3 Trafiksikkerhed	
Et	andet	ITS	projekt	for	cykellisterne,	har	til	formål	at	sikre	en	større	sikkerhed	for	cykellisterne.	I	et	kryds	
på	H.C	Andersens	Boulevard	blev	der	 i	perioden	april-juni	2014	gennemført	et	forsøg,	hvor	gadebelysnin-
gen	om	aften	og	natten	blev	øget	for	cyklisterne	når	lyset	var	grønt.	Det	er	teorien,	at	den	øget	belysning	vil	
øge	opmærksomheden	på	cykellisterne	fra	billister,	og	derved	reducere	ulykker.	Resultatet	af	testen	viste	
at	den	tekniske	kommunikation	mellem	gadelys	og	trafiksignaler	var	mulig,	endvidere	var	tilbagemeldinger	
fra	cyklisterne	positive.	Som	en	del	af	ITS	programmet	vil	tiltaget	intelligent	gadebelysning	blive	etableret	i	
fem	gadekryds	(Handlingsplanen	2014).	
	
7.4.4 Tilpasning	af	byens	rum	
Ny	 indsamlet	data	om	byens	 trafikkanter	vil	 ikke	udelukket	kunne	anvendes	 til	 at	 tilpasse	 trafikken,	men	
kan	også	anvendes	til	at	se	byens	rum	forandre	sig	i	løbet	af	dagen.	I	et	forsøg	på	Vesterbro	har	man	såle-
des	på	udvalgte	gader	gjort	det	muligt	at	anvende	gadens	parkeringspladser	til	f.eks.	udeservering,	butiks-
udstillinger	og	lign.	i	perioder	fra	12.00-17.00,	hvor	behovet	for	parkeringspladserne	ikke	var	så	stort	(Hand-
lingsplanen	2014).	ITS	kan	således	også	anvendes	til	at	indikere	hvilke	dele	af	byens	rum	som	kan	anvendes	
anderledes,	 teknologisker	 løsninger	 kan	endvidere	 tydeligøre	hvornår	 gadens	 karakter	 skifter	 (Handlings-
planen	2014).	
	
7.4.5 Information	og	services	
Kommunen	ønskes	at	 levere	flere	og	mere	aktuelle	 informationer	om	trafikken,	kommunen	kan	 indsamle	
informationer	 fra	 f.eks.	 vejarbejde,	 snerydning	 og	 fra	 trafiksignalere.	 Denne	 information	 kan	 havde	 stor	
værdi	for	trafikanterne,	derfor	vil	kommunen	gøre	den	tilgængelig	på	en	række	af	forskellige	platforme:	
	
- Forvaltningen	udarbejder	en	app	for	bilister	i	samarbejde	med	Vejdirektoratet,	der	bl.a.	skal	
indeholde	information	om	vejarbejder,	rejsetider	på	de	overordnede	veje	og	på	sigt	også	par-
keringsinformation.	
- Information	leveres	via	relevante	kanaler,	herunder	radio/tv,	sociale	medier	og	åbne	dataplat-
forme.	Udsendelsen	af	information	automatiseres	så	vidt	muligt,	og	trækkes	fra	bl.a.	trafikle-
delsessystemet.	
- Den	eksisterende	”I	Bike	CPH”	cykelapp	opdateres,	så	der	tages	højde	for	vejarbejde	(ITS	hand-
lingsplan	2014)	
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7.5 Den	fælles	trafikcentral	
Afsnittet	præsenterer	den	fælles	trafikcentral	som	et	samlingspunkt	for	alt	trafikdata,	og	formidler	af	data	
og	information.	Afsnittet	søger	at	belyse	det	potentiale,	der	ligger	i	at	samle	data	et	sted,	således	at	trafik-
ken	 kan	 koordineres	 ud	 fra	 et	 forbedret	 oplyst	 grundlag.	Da	 indflytning	 i	 trafikcentralen	 først	 fandt	 sted	
oktober	 i	 år,	 er	 der	 endnu	 ingen	 erfaringer	 eller	 resultat	 opsamling	 for	 trafikcentralen.	 Derfor	 fokuserer	
kapitlet	på	strategier	og	mål	for	trafikcentralen.	
	
7.5.1 Trafikcentralen	
Den	fælles	trafik	central	skal	lokaliseres	i	det	såkaldte	”Trafiktårn”	på	Kalvebod	Brygge.	Bygningen	opføres	
af	Bane	Danmark	og	er	projekteret	til	at	være	indflytningsklart	i	slutningen	af	2015	(Ing.dk	2015,	d).	Da	Tra-
fiktårnet	på	tidspunktet	 for	aftalen	 (2013)	om	et	 forpligtende	samarbejde	om	fælles	 trafikledelse	mellem	
Vejdirektoratet	 og	 Københavns	 kommune,	 endnu	 ikke	 var	 færdigt,	 betød	 det	 at	 Københavns	 kommune	
fysisk	flyttede	ind	i	Vejdirektoratets	afdeling;	Trafik	Informations	Center	(T.I.C)	i	2014,	således	at	medarbej-
der	fra	begge	vejbestyrelser	kunne	udgøre	den	midlertidige	fælles	trafikledelsescentral	(Trafikcentral	2014).	
Sammenflytningen	havde	til	formål	at	give	erfaringer	med	at	samarbejde,	mens	begge	vejbestyrelser	fore-
satte	deres	individuelle	organisatoriske	opgaver	(Ramussen,	Interview).	Der	er	således	først	efter	sammen-
flytningen,	at	der	organisatorisk	dannes	en	fælles	organisation	for	samarbejdet.	
	
Baggrund	for	oprettelse	af	en	trafikcentral	
Hovedstadsområdet	 består	 af	 19	 vejbestyrere	 som	 udgøres	 af	 18	 kommuner,	 samt	 vejdirektoratet.	 De	
mange	forskellige	ansvarshaver	betyder,	at	styring	og	koordinering	af	trafikken	i	Hovedstadsområdets	fore-
gå	uden	systematisk	overblik	for	den	samlede	trafikafvikling,	dvs.	at	der	mangler	en	bedre	koordineret	tra-
fikstyring	 mellem	 de	 individuelle	 vejbestyrer	 (Trængsels	 2013).	 I	 anderkendelse	 af	 at	 koordineringen	 af	
trafikken	kunne	fungere	bedre	og	 ikke	mindst	med	inspiration	fra	Stockholms	og	Londons	Trafikcentraler,	
indledte	København	Kommune,	Vejdirektoratet	og	Politiet	 i	2013	et	samarbejde	om	fælles	trafikstyring	af	
vejnettet	 i	 hovedstadsområdet	 (kk.dk	2015	b).	 Samarbejdet	 var	endvidere	også	en	anbefaling	 fra	Træng-
selskommissionen	Hovedrapport	”Mobililtet	og	fremkommelighed	i	hovedstaden”	(2013),	hvor	i	et	uudnyt-
tet	potentiale	for	trafikafviklingen,	og	der	af	afledt	trængselsreduktion	bliver	beskrevet	(Trængsels	2013).		
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7.5.2 Samarbejdet		
I	 den	 indledende	 etablering	 af	 trafikcentralen	 har	 Vejdirektoratet	 og	 Københavns	 kommune	 vurderet,	 at	
det	er	mest	hensigtsmæssigt,	at	kun	få	parter	 inviteres	 ind	 i	samarbejdet	for	at	holde	niveauet	af	etable-
ringsmæssig	 kompleksitet	 lavt	 (Trafikcentral	 2014).	Det	 er	 dog	på	 længere	 sigt	 et	mål	 at	 alle	 overordnet	
veje	 i	 hovedstadsområder	 er	 dækket	 af	 trafikcentralen,	 hvilket	 betyder,	 at	 et	mål	 er	 at	 flere	 vejbestyrer	
bliver	en	del	af	trafikcentralen.	Steffen	Rasmussen	giver	i	den	forbindelse	et	konkret	eksempel	på	hvordan	
samarbejde	på	tværs	af	kommuner	kan	forbedre	data	grundlag	og	deraf	koordineringen	af	trafikken:		
	
”Vi	 vil	meget	 gerne	 indgå	 i	 samarbejde	med	 nabokommuner,	 vi	 har	 et	 samarbejde	 i	 gang	
omkring	buslinje	6A,	som	går	igennem	6-7	kommuner	[..]	så	man	kan	lave	en	optimeringsplan	
for	den	(Buslinje	6a),	som	indeholder	alle	trafiksignaler	i	kommunerne.	Vi	har	systemet,	vi	har	
fået	Movias	server	til	at	tale	sammen	med	vores	signalserver,	og	vi	kan	koble	de	andre	kom-
muner	på	signal	og	overvågning	systemet	hvis	de	vil,	og	så	kan	vi	 lave	fælles	anmeldelse	af	
busser	til	de	her	signaler,	således	at	de	(busserne)	kan	kommer	hurtigere	igennem.[..]	så	den	
der	optimering	af	trafik	på	tværs	af	kommune	grænser	er	altså	rigtig	vigtig”	(Rasmussen,	in-
terview	38.00-40.15)	
	
Det	 forventes	 at	 trafikcentralen	 vil	 udføre	 opgaver	 på	 vegne	 af	 nye	 parter,	 som	derfor	 ikke	 forventes	 at	
væres	fysisk	repræsenteret	i	trafikcentralen.	Indledningsvis	vil	partner	derfor	tælle	Vejdirektoratet,	Køben-
havns	 kommune,	 Københavns	 Politi	 og	 Rigspolitiet	 (Rasmussen,	 interview).	 Frederiksberg	 kommune	 har	
dog	med	deres	centrale	placering	midt	i	Københavns	kommune,	også	været	inddraget	i	udviklingen	af	stra-
tegier	for	et	fælles	fremtid	samarbejde	(Trafikcentral	2014).	Det	pointeres	endvidere,	at	samarbejdet	mel-
lem	politiet,	Vejdirektoratet	og	Københavns	kommune	skal	bygge	på	fælles	løsninger,	men	at	myndigheds-
ansvaret	ikke	kan	videregives	eller	ændres	mellem	parterne.	Samarbejdet	skal	således	understøtte	parter-
nes	individuelle	mål,	strategier	og	aktiviteter	på	trafik-	og	miljøområdet	(Trafikcentral	2014).		
	
For	trafikcentralens	koordinering	af	trafikken	har	Movia	en	særlig	status	blandt	de	kollektive	transport	sel-
skaber,	da	Movia	anvender	vejnettet	til	transport	af	buspassagerer.	En	hændelse	i	trafikken	kan	derfor	på-
virke	busserne,	ligesom	afviklingen	af	bustrafikken	kan	have	konsekvenser	for	den	øvrige	trafik	(Trafikcen-
tral	2014).	Denne	logik	styrkes	ydelige	af,	at	antallet	af	buspassagerer	er	højt,	og	en	hændelse	derfor	kan	
have	en	potentiel	stor	negativ	effekt	på	kollektive	transportbrugere.	Trafikcentralen	vil	derfor	tidligt	indgå	
et	samarbejde	med	Movias	operative	busstyring	(Trafikcentral	2014).	Ligesom	Ramussen,	pointerer	Lange,	
at	Movia	er	interesseret	i	at	indgå	i	flere	kommunale	samarbejder	for	at	forbedre	busprioritering	i	trafiksig-
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naler,	 ifølge	 Lange	 eksisterer	 der	 endvidere	 en	mangel	 på	 samarbejde	 (Lange,	 Interview).	Udviklingen	 af	
samarbejder	skulle	dog	være	undervejs,	og	flere	af	kommunernes	borgmestre	samarbejder	om	at	udvider	
samarbejdet	til	andre	kommuner	(Rasmussen).		
	
7.5.3 Visioner	og	målsætninger		
De	overordnet	målsætninger	for	den	fælles	trafikcentral	er	at	forbedre	fremkommelighed,	trafiksikkerhed	
og	mobilitet.	Trafikcentralen	har	naturligt	nok	et	mere	holistisk	syn	på	brugen	af	trafikinformationer,	denne	
tilgang	kan	 identificeres	 i	 trafikcentralens	mål	om	et	transportsystem	som	opleves	sammenhængende	for	
trafikanter,	både	på	tværs	af	vejbestyrelser	og	imellem	individuelt	og	kollektiv	trafik	(Trafikcentral	2014).		
Målsætninger	for	trafikcentralen	er	opdelt	i	en	række	områder,	hvor	af	de	fleste	af	dem	er	blevet	behandlet	
gennem	 specialet,	 således	 lyder	 overskrifter:	 Rejseplanlægning,	 Proaktiv	 vejstyring,	 Trafikkoordinering	og	
service,	Bus	og	cykel	og	Monitorering.	Ved	en	sammenligning	af	målsætningerne	for	den	fælles	trafikcentral	
og	Trafik	Stockholms	(central),	kunne	der	 identificeres	en	stor	sammenlignelighed	af	den	fælles	trafikcen-
trals	målsætninger	og	at	det	den	trafik	central	Stockholm	har	etableret.	Som	et	eksempel	på	omfanget	af	
systemer	en	central	kan	samle,	er	en	model	(model	3)	fra	Trafik	Stockholm	anvendt.		
	
	
	
Model	3:	Viser	de	forskellige	kommunikations	forhold,	og	hvordan	informationer	og	data	både	indsamles	og	
viderebringes	(Trafikstockholm.com,	05.10.2015).	
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Modellen	 viser	 tydelige	 at	 der	 eksistere	 et	 stort	 antal	 af	 platforme	 for	 indsamling	og	 videreformidling	 af	
informationer.	 Essensen	 af	 afsnittet	 om	 samarbejde	 er	 således,	 at	 desto	 flere	 der	 bidarge	 med	 da-
ta/informationer	til	centralen	desto	bedre	er	udgangspunktet	for	at	lave	en	koordineret	planlægning.		
Trafikcentral	har	målsætninger	om	at	samle	og	udbyde	data	og	informationer	inden	for	et	tværgående	felt	
af	transportsystemet	(Trafikcentral	2014).	Indsamling,	bearbejdning,	distribuering	m.v.	af	data	sker	gennem	
tekniske	 installationer/systemer	(model	3),	som	kommunikerer	data	(IKT).	Trafikcentralen	kan	således	be-
tragter	som	en	managementcenter	for	intelligente	transport	systemer.	
	
7.5.4 Lov	om	offentlige	veje	m.v.		
Den	24	juni	2014	blev	der	indgået	et	bredt	politisk	flertal	om	en	stemmeaftale	om	ny	vejlov.	Den	nye	vejlov	
(Lov	om	offentlige	veje	m.v.)	blev	endeligt	vedtaget	den.	27	december	2014	(Retsinformation.dk	2015).		Af	
lov	om	offentlige	veje	m.v.	kan	to	paragrafer	fremhæves	med		særlig	betydning	for	ITS	i	transportsystemet:	
	
§	5.	For	at	sikre	fremkommelighed	og	trafiksikkerhed	på	tværs	af	vejmyndighedsgrænser	kan	transportmini-
steren	nedsætte	fremkommelighedsudvalg	bestående	af	vejmyndigheder.	Udvalgets	medlemmer	skal	ind-
byrdes	indgå	aftaler	for	fremkommeligheden	på	vejnettet	inden	for	et	afgrænset	område		
(Retsinformation.dk	2015).	
 
§ 9. To	eller	flere	vejmyndigheder	kan	indgå	aftale	om	fælles	trafikstyring,	herunder	styring	af	signaler,	
omkørselsruter	og	trafikalt	beredskab,	på	hele	eller	dele	af	vejmyndighedernes	vejnet.	
Stk. 2. Transportministeren	kan	fastsætte	nærmere	regler	om	sådanne	trafikstyringssamarbejdsaftaler,	
herunder	om	finansiering	og	beslutningskompetencer	(Retsinformation.dk	2015).	
	
Paragraf	5	sikrer,	at	der	oprettes	samarbejde	mellem	vejmyndigheder,	når	dette	er	nødvendigt	for	sikring	af	
fremkommelighed	og	trafiksikkerhed.	Samarbejde	mellem	kommuner	og	statslige	veje	kan	endvidere	me-
get	 vel	 lede	 til	 samarbejde	 og	 udveksling	 af	 trafik	 informationer	 og/eller	 samarbejder	 om	 indsamling	 af	
trafikinformationer.	 Samarbejder	 om	 bl.a.	 fremkommelighed	 på	 tværs	 af	 trafikale	 skælv	 vil	 således	 for-
mentlig	betyder	yderligere	anvendelse	af	 ITS,	eller	endda	oprettelse	af	 fælles	 trafikstyrings	centraler	som	
paragraf	9	ligger	op	til.		
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7.6 Sammenfatning	
Kapitlet	har	belyst	at	Københavns	kommune	har	skabt	de	fysiske	forudsætninger	for	styring	af	byens	trafik-
signaler,	derudover	er	overvejelser	for	fremtidssikring	af	teknologier	belyst,	samt	overvejelser	ift.	priorite-
ring	af	trafikanterne	som	er	lavet	ud	fra	en	forventning	af,	at	ITS	kan	nedbringe	rejsetider	på	udvalgte	ruter.	
Endeligt	analyseres	en	række	af	ITS	projekter,	hvor	i	det	belyses	at	ITS	tiltagene	vil	bidarge	til	bl.a.	sikker-
hed,	fremkommelighed	og	anvendelse	af	byens	rum.	Sluttelig	belyses	det	hvordan	den	fælles	trafikcentral	
vil	 komme	 til	 at	 fungere	 som	et	 samlepunkt	 for	 trafikinformationer	og	hvordan	 samarbejder	på	 tværs	 af	
kommuner,	politi	og	trafikselskaber	tilskyndes.		
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8 Trafik	applikationer	
Kapitlet	følger	op	på	det	teoretiske	afsnit	om	transportbrugeren,	som	bl.a.	argumenteret	for	at	transportsy-
stemets	brug	af	ITS	vil	betyde	et	mere	personificeret	transportsystem.	Ud	fra	en	observation	af	de	personi-
ficeret	ITS	løsninger	som	er	tilgængelige	i	dag,	er	de	i	høj	grad	tilknyttet	en	Smartphone	som	platform,	og	er	
udviklet	som	applikationer	(apps).	De	mest	almindelige	anvendte	apps	i	den	forbindelse		er	udviklet	til	kol-
lektivtrafik	eller	til	brug	for	navigation,	f.eks.	Rejseplanen,	DOT	Mobilbilletter,	Googlemaps	m.fl.	Som	led	i	
besvarelsen	af	første	del	af	problemformuleringen,	vil	kapitlet	underøge	hvilke	ITS	elementer	der	er	imple-
menteret	i	den	kollektive	trafik	og	hvad	deres	implementering	betyder	for	transportbrugeren.		
	
8.1 Åben	data	
Som	i	tidligere	afsnit	er	tilgængeligheden	af	data	en	forudsætning	for	at	ITS	vil	fungere.	Denne	regel	er	også	
gældende	ved	anvendelse	af	trafik	apps.	Alt	efter	hvad	app’ens	anvendelsesformål	er,	vil	der	være	behov	
for	forskellige	type	af	data.	For	navigation,	som	f.eks.	Google	Maps	tilbyder,	er	det	data	positionering	gen-
nem	GPS	som	er	en	forudsætning	for	beregning	af	en	rute	fra	A-B.	For	apps	til	rejseplanlægning	af	den	kol-
lektive	transport,	har	landets	trafikselskaber	set	fornuften	i	at	dele	data	fra	busser,	toge	og	metro,	således	
at	brugeren	kan	få	informationer	om	sin	rejse	på	tværs	af	trafikselskaber	og	transportformer.	Således	blev	
Rejseplanen	A/S	 stiftet	af	 landets	 trafikselskaber	 i	 2003	 (rejseplanen.dk	2015).	 I	 dag	er	Rejseplanen	Dan-
marks	største	offentlige	internetservice	med	20	mio.	rejseopslag	om	måneden,	samarbejdet	har	altså	været	
en	kæmpe	succes.	De	data	som	Rejseplanen	indsamlet	fra	alle	trafikselskaberne	er	gratis	tilgængelige,	for	
Hovedstadsområdet	betyder	det	at	realtids	data	fra	bus,	tog	og	metro	er	tilgængelig	for	dem,	der	anvender	
dem	(labs.rejseplanen.dk	2015).		
	
8.2 Apps	
Der	findes	mange	forskellige	typer	af	trafik/transport	relateret	apps	 ,	som	ift.	rapportens	definition	af	 ITS	
kan	betragtes	som	en	ITS	teknologi.	Derfor	vil	afsnittet	indledningsvis	indsnævre	feltet	af	apps	som	rappor-
ten	vil	arbejde	med,	dette	ved	at	opstille	to	punker	som	applikationerne	skal	identificeres	efter:		
	
1. For	at	sikre	relevans	og	faktisk	anvendelse,	skal	de	mest	anvendte	apps	være	repræsenteret.		
2. Apps	som	er	udviklet	af	trafikselskaber	eller	trafikoperatører	 i	Københavns	området	skal	være	re-
præsenteret.		
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Nedenstående	 liste	 af	 apps	 opfylder	minimum	 et	 af	 punkterne	 for	 identifikation.	 Apples	 Itunes	 butik	 er	
anvendt	til	at	sikre	at	applikationerne	er	repræsentative,	ved	at	anvende	deres	liste	over	mest	downloadet	
gratis	apps.		
	
1. Google	Maps	ligger	nr.	20	over	de	mest	populære	apps	
2. Rejseplanen	ligger	nr.	22	over	de	mest	populære	apps	
3. DSB	ligger	nr.	36	over	de	mest	populære	apps	
4. DOT	Mobilbilletter	ligger	nr.	72	over	de	mest	populære	apps.	
5. Movia	ligger	uden	for	liste	af	populære	apps	
6. Metro	ligger	uden	for	liste	af	populære	apps2	
	
Flere	af	listens	apps	har	serviceområder	som	ligger	inden	for	samme	felt,	derfor	inddeles	den	følgende	ana-
lyse	af	applikationerne	under	to	overskrifter,	Kollektivtransport	apps	(Rejseplanen,	DSB,	DOT,	Movia,	Me-
tro)	og	Google	Maps	(Google	Maps).	Grundlæggende	skal	analysen	bidrage	til	at	forstå,	hvad	ITS	kan	bety-
der	for	transportbrugerne,	dette	ved	at	undersøge	hvilke	muligheder	for	personlig	transport	applikationer-
ne	giver,	som	ikke	ville	være	muligt	uden	applikationen.	
	
8.2.1 Kollektivtransport	apps	
Movia,	DSB	og	Metro	applikationerne	minder	på	mange	måder	om	hinanden,	de	tilbyder	muligheden	for	at	
lave	et	 rejseopslag	og	 finde	afgangs-	og	ankomsttider,	men	kun	 inden	 for	det	område	de	selv	opererer	 i,	
hvilket	ikke	er	en	speciel	brugervenlig	service,	da	det	må	vurderes	som	forholdsvis	normalt	at	skrifte	trans-
portmiddel	på	sin	rejse.	De	tre	trafikselvskaber	er	dog	også	medejere	af	den	noget	mere	succesfulde	app	
Rejseplanen,	og	det	kan	derfor	virke	lidt	omsonst	at	forsætte	udviklingen	af	deres	individuelle	apps.	Deres	
individuelle	apps	har	dog	sporelsk	nogle	funktioner	som	kun	er	tilgængelige	i	deres	egne	apps.	Eksempelsvis	
er	det	muligt	 i	Movia’s	app	at	 følge	sin	bus	 i	 real	 tid	på	et	kort,	så	man	ved	præcis	hvornår	den	kommer	
rund	om	hjørnet.	Generelt	er	der	dog	ikke	meget	der	adskiller	dem	og	deres	begrænsning	ift.	anvendelses	
området,	gør	at	det	er	mere	interessant	at	undersøge,	hvordan	Rejseplanen	påvirker	den	personlige	mobili-
tet.		
Rejseplanen	tilbyder	den	klassiske	dynamiske	rejsedestination	søge	funktion,	som	sammensætter	forskelli-
ge	transportformer	(bus,	tog,	metro	og	S-tog)	og	alternative	ruter	ift.	position	og	destination.	Rejseplanen	
har	 dog	 tilføjet	 nogle	 spændende	 funktioner,	 det	 er	 f.eks.	 via	 et	 ’Live	map’	muligt	 at	 følge	 alle	 typer	 af	
																																								 																				
2	Listen	over	de	mest	populære	apps	er	fra	Itunes,	http://www.apple.com/dk/itunes/charts/free-apps/	
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transportmidler	i	realtid.	En	anden	service	app’en	tilbyder	er	information	om	den	aktuelle	trafiksituation	for	
alle	typer	af	kollektivtransport.	Endeligt	tilbyder	app’en	at	give	’Push’	beskeder	ved	ændringer	på	din	valgte	
rejse,	besked	hvis	der	forventes	at	være	mere	end	5	min.	forsinkelse	på	dit	transportmiddel,	og	anvender	
man	et	Rejsekort	som	betalingsform,	tilbyder	app’en	at	give	en	besked	om	at	huske	at	tjekke	ud	forud	for	
din	destination3.		
Det	er	tydeligt	at	ITS,	her	i	form	af	trafik	app’en	Rejseplanen,	GPS	data	fra	busser,	toge	og	metro	samt	en	
central	bearbejdning	af	disse,	 leverer	 services	muligheder	og	 fleksibilitet	 til	 planlægning	af	 en	 rejse,	 som	
ellers	 ikke	 ville	 være	muligt.	 Pålidelighed	 er	 kendt	 som	 et	 vigtigt	 element	 af	 transportsystems	 (Banister	
2008),	som	ITS	i	denne	her	forbindelse	bidrager	til	at	forbedre,	dette	f.eks.	ved	at	rejsen	er	planlagt	ud	fra	
realtid,	ligesom	ændringer	for	rejsen	bliver	leveret	ud	fra	realtids	hændelser.		
Den	sidste	app	i	kategorien	er	DOT	Mobilbilletter.	DOT	står	for	Din	offentlige	transport	og	er	et	samarbejde	
mellem	DSB,	Movia	 og	Metroselskabet	 som	også	 er	 ejer	 af	 app’en.	 App’en	 er	meget	 simpel,	 og	 tilbyder	
forskellige	måde	at	betale	for	sin	rejse	på,	igen	et	serviceelement,	der	gør	rejsen	mere	fleksibel.	App’en	kan	
ikke	bruges	til	andet	en	betaling,	og	den	må	derfor	også	betragtes	som	at	havde	en	forholdsvis	ubetydelig	
effekt	på	transportsystemet.			
	
Det	skal	sluttelig	tilføjes	af	Google	Maps	også	har	en	dynamiske	rejseplanlægger	som	kombinerer	kollektive	
transportmidler.	Det	er	dog	vurderet,	at	Rejseplanen	har	et	breder	service	udbud	og	ift.	kollektivtransport,	
og	der	er	derfor	valgt	at	fokusere	på	navigations	delen	af	Google	Maps.		
	
8.2.2 Google	Maps	
Google	Maps	app’en	består	som	tidligere	beskrevet	af	en	rejseplanlæggerdel	og	en	navigationsdel.	Afsnit-
tet	vil	undersøge	app’en	navigationsdel	og	sluttelig	analysere,	hvordan	app’en	bidraget	til	 transportsyste-
met.		
Google	Maps	kan	anvendes	som	en	hver	anden	navigatør	og	kan	beregne	en	rute	fra	A-B.	Modsat	den	som	
sidder	i	bilen,	er	Google	Maps	også	beregnet	til	at	kunne	navigere	på	cykel	eller	gå	ben.	App’en	har	for	Ho-
vedstadsområdet	en	cykelfunktion,	som	anvendes	på	samme	måde	som	i	bil,	men	cykelfunktionen	tilpasser	
den	forventet	ankomst	til	en	cykels	fart,	endvidere	skulle	cykelfunktionen	også	tilføje	gader	og	cykelstiger	
som	kun	er	tilegnet	cykler	(Version2.dk	2015).	Der	skal	dertil	også	tilføjes	at	muligheden	for	tilpasse	naviga-
tionen	til	cykelbrug	er	et	skifte	i	sig	selv,	eftersom	at	korttjenester	tidligere	kun	har	været	målrettet	bilister	
og	 fodgænger	 (Nyhederne.tv2.dk	 2015).	 Et	 andet	 interessant	 element	 af	 Google	Maps	 navigation	 er,	 at	
																																								 																				
3	Personlig	analyse	af	applikationernes	funktioner.		
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app’en	tilbyder	alternative	ruter	beregnet	ud	fra	den	aktuelle	trafiksituation	(Politikken.dk	2015	b),	der	kan	
altså	være	tid	at	spare	ved	at	navigationen	f.eks.	informerer	om	at	trafikken	bevæger	sig	langsom	et	sted	på	
motorvejen,	og	at	det	derfor	bedre	kan	svare	sig	at	køre	et	stykke	af	ruten	på	landevej.	
App	tjenester	som	Googlemaps,	tilbyder	en	nytænkende	og	bæredygtig	transportplanlægning,	det	er	bl.a.	
belyst	ved	muligheden	for	at	planlægge	ud	fra	aktuelle	trafikinformationer	og	alternative	ruter.	Derudover	
vil	 jeg	argumentere	 for,	 at	det	 faktum	at	der	er	udviklet	en	 speciel	 cykelnavigation	viser,	 at	også	private	
firmaer	har	fokus	på	at	udvikle	planlægnings	alternativer	for	en	mere	bæredygtig	transport.		
	
8.2.3 Fremtidens	rejseplanlægger	
I	undersøgelsen	af	innovative	trafik	apps,	er	specielt	to	firmaers	apps	fundet	interessante.	Qixxit	og	Moovel	
er	 navnet	på	 to	 apps,	 som	grundlæggende	er	 to	meget	 ens	 tyske	 rejseplanlægger.	Da	det	 endnu	 ikke	er	
muligt	at	downloade	Moovel	i	Danmark,	er	analyse	af	app	funktioner	lavet	på	Qixxit.		
	
Qixxit	
Qixxit	 er	 en	 avanceret	 rejseplanlægnings	 app,	 som	 grund-
læggende	fungerer	som	Rejseplanen	ved	at	tilbyde	forskelli-
ge	 transportformet	 og	 alternative	 ruter	 til	 en	 destination.	
Det	 der	 dog	 alligevel	 er	 fundamentalt	 anderledes	 er,	 at	
app’en	anvender	ethvert	tænkeligt	transportmiddel	til	ruten.	
Ift.	Rejseplanen	betyder	det,	at	planlægningen	ikke	lader	sig	
begrænse	af	at	kunne	tilbyde	alternative	ruter	ud	fra	tog,	bus	
og	metro.	Men	i	stedet	beregnes	ruten	udfra;	cykel,	bil,	bus,	
metro,	 tog,	 taxi,	delebil,	billeje,	cykelleje,	 samkørsel,	 langdi-
stance	busser	og	fly	(Qixxit.de	2015).	Det	betyder	naturligvis,	
at	 transportmulighederne	 og	 kombination	 af	 transport	mu-
ligheder	er	mangedoblet.	App’en	tilbyder	derudover,	at	man	
selv	kan	 indstille	 sine	præferencer;	 skal	det	være	den	billig-
ste	 rejse,	 hurtigste	 rejse,	 eller	 skal	 det	 være	 den	 rejsefrom	
som	efterlader	det	mindste	CO2	aftryk	 (se	billede	1).	Denne	
app	 gør	 altså	 rejsen	 endnu	mere	 fleksible	 for	 brugeren,	 og	
givet	et	samlet	overblik	over	et	stort	udvalg	af	transportmid-
ler.			
Billede	1:	Skærmbilede	af	app’en	Qixxit.	
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App’ens	 funktioner	 fungerer	 dog	 indtil	 videre	 kun	 i	 Tyskland,	 og	 den	 er	 derfor	 ikke	 til	 megen	 hjælp	 for	
transportbrugere	i	København.		
	
Mulit-model	planlægning	på	vej	i	København	
I	 København	har	man	 for	 nyligt	 set	 tegn	på	 transportsystemets	 udvikling,	 hvor	 busoperatøren	Arriva	har	
indgået	 et	 samarbejde	med	delebils	 konceptet	DriveNow,	 i	 et	 forsøg	på	 at	 kombinere	de	 to	 rejseformer	
(Business.dk).	I	forbindelse	med	samme	projekt,	ønsker	DriveNow	at	gøre	deres	biler	til	et	led	af	den	kollek-
tive	 transportsystem,	ved	at	deres	biler	også	 skal	 indgå	 som	en	 rejseform	 i	planlægning	af	 rejser	med	et	
rejseplanlægger.	DriveNow	har	 således	 lavet	et	 samarbejde	med	Rejseplanen	 (Business.dk).	Resultatet	 af	
samarbejdet	 skal	 give	 transportbrugeren	 muligheden	 for	 at	 tilføje	 DriveNow’s	 biler	 til	 kombination	 af	
transportformer	i	planlægningen	af	en	rejse.		
Ifølge	Peter	Lange	ønsker	satser	Movia	også	på	at	udvikle	en	app	som	kan	håndtere	forskellige	transport-
former,	som	han	refererer	til	som	en	mobilitets	app,	der	indgår	som	del	af	deres	forretningsplan	frem	mod	
2017.	Trafikanterne	kan	således	 forvente	et	 forbedret	udbud	og	service	niveau	 i	de	 fremtidige	rejseapps,	
som	til	dels	er	drevet	af	udviklingen	i	transportsystemet,	som	med	DriveNow,	der	endvidere	også	bidrager	
med	nye	muligheder	for	at	kombinere	transportformer.	
	
8.3 Sammenfatning	
Kapitlet	har	argumenteret	 for	at	 trafik	apps	 rangerer	under	 ITS	begrebet,	og	gennem	en	analyse	af	 trafik	
apps	belyst	hvordan	rejseplanlæggere	og	mobil	navigation	forbedre	servicen	for	transportbrugerne,	endvi-
dere,	hvordan	et	øget	informationsniveau	kan	resultere	i	tidsbesparelser.	Endvidere	er	der	givet	eksempler	
på	den	udvikling	som	er	undervejs	 for	 rejseplanlæggeren,	og	det	er	belyst,	hvordan	den	nyeste	udvikling	
inden	for	rejseapp	i	København	vil	forbedre	serviceniveauet.	
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9 Diskussion	
De	to	analysekapitler	af,	hvordan	ITS	anvendes	og	implementeres	er	afsluttet.	Diskussion	vil	samle	de	im-
plementeret	ITS	tiltag	samt	planer,	for	at	analysere	dem	i	forhold	til	Banisters	skema	2	for	det	konventio-
nelle	og	bæredygtige	transportsystem.	Skemaet	vil	blive	anvendt	som	udgangspunkt	for	en	diskussion	om	
at	ITS	fremmer	et	fromskifte	i	måden	byen	planlægges	på.		
	
The	conventional	approach	–	transport	planning	and	
engineering	
An	alternative	approach	–	sustainable	mobility	
Physical	dimensions	 Social	dimensions	
Mobility	 Accessibility	
Traffic	focus,	particularly	on	the	car	 People	focus,	either	in	(or	on)	a	vehicle	or	on	foot	
Large	in	scale	 Local	in	scale	
Motorised	transport		 All	modes	of	transport	often	in	a	hierarchy	with	pedestrian	
and	cyclist	at	the	top	and	car	users	at	the	bottom		
Forecasting	traffic		 Visioning	on	cities					
Modelling	approaches	Economic	 Scenario	development	and	modeling	
Economic	evaluation	 Multicriteria	analysis	to	take	account	of	environmental	and	
social	concerns	
Travel	as	a	derived	demand		 Travel	as	a	valued	activity	as	well	as	a	derived	demand	
Demand	based		 Management	based	
Speeding	up	traffic	 Slowing	movement	down		
Travel	time	minimisation	 Reasonable	travel	times	and	travel	time	reliability		
Segregation	of	people	and	traffic		 Integration	of	people	and	traffic	
Skema	2:	Er	taget	fra	Banister,	The	sustainable	mobility	paradigme.	Transport	policy	15	(2008).	
	
	
Hvorfor	anvendes	ITS	i	transportsystemet?	
Teori	 kapitlet	 introducerede	med	 en	 forståelse	 af	 hvad	 der	 kendetegner	 det	 konventionelle	 transportsy-
stemet	og	herunder	bilregimet	som	det	styrene	eller	regelsættende	regime.	 I	det	perspektiv	er	 ITS	en	ni-
scheteknologi	som	forsøger	at	blive	en	del	af	bilregimet.	Så	hvorfor	eller	hvordan	er	ITS	tilsyneladende	ble-
vet	en	del	af	bilregimet	hvis	ITS	fordrer	et	bæredygtig	transportsystem?	Zijlstra	og	Avelino	beskriver	netop	
hvordan	det	er	vigtig	at	være	opmærksom	hvilket	perspektiv	en	niche	ses	i.	Eksempelvis	er	elbilen	en	mere	
bæredygtigbil,	men	det	er	på	ingen	måde	en	nicheteknologi,	som	skaber	en	ændring	i	bilregimet,	derimod	
bidrager	elbilen	til	yderligere	reproduktion	af	bilregimet	(Zijlstra	og	Avelino	2012).	ITS	er	således	blevet	en	
del	af	transportsystemet,	fordi	det	kan	anvendes	som	et	værktøj	til	at	optimere	forhold	for	bilregimet.	Det-
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te	kan	bl.a.	ses	i	Trængselskommissionens	Hovedrapport	som	skriver	at	ITS	kan	anvendes	til	at	få	flere	biler	
til	at	køre	på	den	samme	strækning	(Trængselskommissionen	2013).	Ligeledes	har	specialet	belyst	hvordan	
ITS	forventes	at	kunne	reducere	trængsel,	CO2	og	trafiksikkerheden.		
	
ITS	could	do	much	to	make	transport	–	particularly	road	transport	–	cleaner,	safer	and	more	
sustainable	(Andre	András	Siegler,	the	Director	of	transport	at	the	European	Commission’s	
DG	Research,	Ec.europa.eu	2015) 
	
ITS	er	således,	som	med	Elbilen,	med	til	at	reproducere	systemet,	endda	ved	at	forbedre	det	eksisterende	
system,	så	det	bliver	mere	attraktivt.	ITS	anvendes	til	at	give	vejtrafik	en	grønnere	og	mere	sikker	profil,	og	
ikke	mindst	vil	en	reduktion	af	trængslen	også	gøre	det	mere	attraktivt	at	køre	på	vejene.	(Trængsels	reduk-
tion	vil	dog	formentlig	være	kortvarig,	da	en	øget	kapacitet	historik	set	er	ensbetydende	med,	at	der	kom-
mer	flere	biler,	men	det	er	ikke	en	diskussion	jeg	vil	tage	i	denne	rapport).		
Det	kan	altså	sammenfattes	at	ITS	som	en	nicheteknologi	er	blevet	del	af	transportsystem	for	at	understøt-
te	og	reproducere	det	konventionelle	transportsystem	og	at	ITS	således	ikke	er	tiltænkt	som	et	værktøj	der	
skal	revolutionere	måden	transport	planlægges	på.	
	
ITS	fordret	regulering	
Gennem	analysen	af	Københavns	kommunes	planer	for	ITS,	henholdsvis	Administrationsgrundlaget	og	ITS-
handlingsplanen,	er	det	blevet	tydeligt,	at	ITS	alligevel	har	fået	en	dominerende	rolle	ift.	udviklingen	af	by-
ens	transport.	Dette	er	særligt	tydeligt	i	administrationsgrundlagets	behandling	af	servicemål	som	en	priori-
tering	af	trafikanterne.	Det	skal	i	den	forbindelsen	gøres	klart,	at	administrationsgrundlaget	er	udarbejdet	
på	baggrund	af	de	nye	muligheder	for	regulering	af	trafikken	som	ITS	introducerede	til	transportsystemet	
(adm.	2014).	Den	nye	prioritering	af	trafikanter	er	altså	direkte	forbundet	med	implementeringen	af	ITS.	Ud	
fra	den	betragtning	er	det	ift.	til	Banisters	skema	interessant	er	se	på,	at	datagrundlaget	for	prioriteringerne	
er	 lavet	ud	 fra	 tællinger	 af	den	enkelte	 trafikant,	 da	dette	 fokus	 stemmeroverens	med	Banisters	 ’people	
focus’.	Som	analysen	af	prioriteringer	også	viste,	tillader	brugen	af	ITS	også	en	differentieret	prioritering	af	
trafikkanterne	på	samme	ruter.	I	nogle	lyskryds	vil	cykler	eksempelvis	være	prioriteret	under	hensynstagen	
til	busser	(Adm.	2014).	Det	vil	sige,	at	ITS	gør	det	muligt	at	prioritere	bæredygtige	transportformer	ift.	hin-
anden.	Det	som	dog	er	mest	interessant	ved	administrationsgrundlaget	er,	at	cykel-	og	bustransport	priori-
teres	på	et	stort	antal	af	strækninger	i	byen,	hvilket	også	er	helt	i	tråd	med	Banisters	skema:		
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“All	modes	of	transport	often	in	a	hierarchy	with	pedestrian	and	cyclist	at	the	top	and	car	us-
ers	at	the	bottom”	(Banister	2008,	75).		
	
Det	kan	altså	konstateres,	at	der	som	følge	af	ITS	integrationen	er	lavet	servicemål	som	skal	forbedre	rejse-
tiderne	 for	 alle	 typer	 af	 trafikanter.	 Denne	 form	 for	 planlægning	 efter	 nedbringelse	 af	 rejsetider	 og	 ha-
stighedsforøgelse	er	dog	 iht.	elementer	af	det	Banisters	 identificerer	som	konventionel	transportplanlæg-
ning.	Så	selvom	at	ITS	fremmer	bæredygtige	elementer	af	transportplanlægning,	synes	der	også	stadigvæk	
at	være	en	konventionel	planlægningstilgang.		
	
Tilgængelighed	af	transportmidler	
I	den	anden	analyse	blev	det	belyst	hvordan	en	kombination	af	GPS	og	data	fra	ITS	kan	anvendes	til	at	lave	
rejseapps,	 der	 forbedre	mobilitetsmulighederne	 og	 fleksibiliteten	 for	 trafikanten.	 Ifølge	 Banister	 bør	 den	
bæredygtige	by	have	et	højt	niveau	af	innovative	services,	som	bidrager	til	at	reducere	behovet	for	at	køre	i	
bil	 (Banister	2008).	Trafik	apps	leverer	en	bedre	service	for	alle	trafikanter.	Som	analysen	viste,	synes	der	
specielt	at	være	et	potentiale	i	den	dynamiske	rejseplanlægger	(mulit-model	planer).	Den	dynamiske	rejse-
planlægger	tilgængeliggør	en	udvidet	spekter	af	 transportmidler,	hvilket	vil	 fremme	alle	 former	for	trans-
portmidler	både	kollektive,	private	og	leje.	Derudover	viste	analysen,	at	der	som	følge	at	rejseplanlægger	er	
udviklet	 innovative	 samarbejder	 mellem	 transportformer	 som	 ellers	 konventionelt	 har	 kæmpet	 om	 de	
samme	kunder.	Eksempelvis	DSB,	Movia	og	Metros	samarbejde	om	Rejseplanen	eller	samarbejdet	mellem	
busselskabet	Arriva	og	delebils	firmaet	DriveNow,	som	ud	over	at	være	innovativt,	bidrager	til	en	øget	pak-
ke	af	transportmidler	for	trafikanterne.			
Der	 synes	altså	at	 være	en	 interesse	 i	 at	 samarbejde	på	 tværs	af	 transportformer	 for	at	 levere	en	bedre	
brugerservice.	De	 indgåede	samarbejder	som	er	præsenteret	 i	nærværende	rapport	beror	 i	høj	grad	også	
på,	at	data	fra	ITS	er	tilgængelige	som	udgangspunkt	for	at	kunne	tilbyde	en	samlet	service.	De	nye	tværgå-
ende	 samarbejder	på	 tværs	af	 transportformer	og	 selskaber	 viser,	 at	der	er	begyndende	 tendenser	 til	 at	
man	udvikler	transportsystemet	ud	fra	brugerens	behov	(people	focus).	
	
Et	bæredygtigt	transportfokus	
Kapitlet	har	diskuteret	 ITS’	betydning	for	transportsystemet	 i	København,	 i	 forhold	til	Banisters	skema	for	
det	konventionelle	og	bæredygtige	transportsystem	som	referenceramme.	Som	en	deskriptiv	case	analyse	
mangler	denne	diskussion	dog	at	blive	forholdt	til	den	kontekst	den	befinder	sig.	Gennem	analysen	er	det	
blevet	klart	af	 ITS	 implementeres	 i	en	by	med	nogle	stærke	bæredygtighedsmålsætninger,	KBH	Klimaplan	
2025	kan	således	betragtes	som	driver	for	implementeringen	af	ITS	(Rasmussen,	interview).	Derudover	har	
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Københavns	 kommune	 planer	 for	 grøn	mobilitet	 og	 cykelstrategien	 2011-2025	 som	 sigter	 efter	 at	 skabe	
verdens	bedste	cykelby.	Der	eksisterede	altså	forud	for	implementeringen	af	ITS	et	stærk	samfundsmæssigt	
og	politisk	fokus	på	bæredygtighed	ikke	mindst	ift.	til	at	skabe	et	bæredygtigt	transportsystem.	Som	specia-
let	har	belyst,	er	der	i	København	også	et	højt	niveau	af	daglige	bruger	af	bæredygtige	transportmidler	tog,	
bus,	metro	og	cykel.	Samlet	set	er	der	altså	en	stor	opmærksomhed	på	bæredygtig	transport	fra	både	bor-
gere	og	politikere,	en	forståelse	som	ikke	er	skabt	gennem	brugen	af	ITS,	men	som	rettere	har	haft	betyd-
ning	for	måden	ITS	er	brugt	på.		
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10 Konklusion	
Ideen	med	specialet	var	at	analysere	og	diskutere	om	Københavns	anvendelse	af	ITS	ville	betyde	en	forbed-
ring	af	personlige	transport	muligheder,	samt	om	ITS	ville	havde	en	betydning	for	planlægningen	af	trans-
portsystemet.	Det	førte	til	problemformuleringen:	
	
Hvad	vil	 intelligente	transportsystemer	betyde	 for	brugeren	af	Københavns	transportsystem	
og	vil	intelligente	transportsystemer	fordre	et	bæredygtigt	transportsystem?	
	
Gennem	analyse	af	en	række	af	ITS	tiltag	har	specialet	vist	at	ITS	vil	bidrage	til	at	optimere	kommunikatio-
nen	i	transportsystemet.	I	de	foreløbige	resultater	for	anvendelsen	af	ITS	fremgår	det,	at	ITS	vil	bidrage	til	
en	reducering	af	trængsel	og	rejsetider	for	trafikanter	på	vejene.	Derudover	fremgår	det,	at	der	gennem	ITS	
skabes	nye	tværgående	samarbejder	om	forbedring	af	service	 for	 transportbrugeren,	både	blandt	private	
virksomheder	og	offentlige	 institutioner	og	selskaber.	Nye	samarbejder,	som	den	fælles	trafikcentral,	 for-
ventes	 at	 forbedre	 service	 niveauet	 på	 tværs	 af	 transportsystemet,	 for	 alle	 typer	 af	 trafikanter.	 Det	 kan	
konstateres	at	anvendelsen	af	ITS	har	betydet	en	reduktion	i	rejsetider	for	busser	og	cykler	på	nogle	stræk-
ninger	og	at	denne	form	for	trafikstyring	forventes	udbredt	til	flere	dele	af	byen,	endvidere	kan	det	konsta-
teres,	at	ITS	har	en	stor	betydning	for	serviceniveauet	for	trafikanterne.		
Analyse	og	diskussion	har	derudover	vist,	at	ITS	har	haft	en	afgørende	rolle	for,	at	der	er	blevet	udarbejdet	
nye	trafikantprioriteringer	og	endvidere	også	ITS	planer,	som	skal	skabe	en	bedre	og	’grønnere’	mobilitet.	
Den	bæredygtige	retning	disse	planer	og	prioritering	har	haft,	kan	dog	ikke	tilskrives	implementering	af	ITS,	
men	er	rettere	en	konsekvens	af	den	bæredygtigheds	strategi	som	i	forvejen	eksisterede	i	byen.	Anvendel-
sen	af	ITS	kan	således	bestemt	fordre	et	bæredygtigt	transportsystem,	men	det	helt	afgørende	er	tilgangen	
og	måden	ITS	anvendes	på.	ITS	kan	derfor	ikke	betragtes	som	at	være	bæredygtighedsfremmende	i	sig	selv,	
men	ITS	er	med	til	at	skabe	nogle	nye	muligheder	for	koordinering	og	planlægning	af	transport,	som	hvis	de	
bruges	 ’rigtigt’	 kan	 fordre	bæredygtig	 transport.	De	nye	 teknologiske	muligheder	betyder	 specielt,	 at	der	
kommet	et	stærkere	brugerfokus,	hvilket	formentlig	vil	betyder	at	trafikanter	i	fremtiden	vil	opleve	et	mere	
personificeret	transportsystem	end	tidligere.		
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11 Perspektivering	og	kritiske	refleksioner	
Gennem	arbejdsprocessen	med	specialet	har	jeg	reflekteret	over	hvordan	specialet	kunne	være	grebet	an	
på	ændre	måder.	Jeg	vil	derfor	afslutte	med	at	perspektivere	over	specialet	ramme,	samt	beskrive	kritiske	
refleksioner.			
	
Vidden	af	analysen	
En	grundlæggende	udfordring	for	specialet	har	været	den	bredde	som	definitionen	af	 ITS	har	givet	analy-
sen.	Jeg	mener	således,	at	analysefeltet	er	blevet	for	bredt	til	at	levere	en	målrettet	analyse	af,	hvordan	ITS	
anvendes	i	København	set	ift.	den	tid	der	er	til	specialet,	dette	har	bl.a.	også	betydet	at	megen	tid	er	brugt	
på	at	analysere	områder	af	 ITS	som	i	sidste	ende	ikke	er	 inddraget,	fordi	der	 ikke	har	været	tid	til	at	gen-
nemarbejde	dem.	I	retrospektiv	havde	det	været	optimalt	at	afgrænse	sig	til	at	koncentrere	analysen	om-
kring	en	del	af	ITS	begrebet,	f.eks.	ved	at	udelukket	at	fokusere	på	ITS	på	vejene.		
	
Manglende	dokumentation	af	ITS	effekt	
En	anden	væsentlig	udfordring	har	været	at	indsamle	empiri	om	effekten	af	ITS,	dette	fordi	at	Københavns	
kommune	befinder	sig	i	implementeringsfasen,	og	derfor	kun	har	nogle	få	målinger,	mens	f.eks.	Vejdirekto-
ratet	 i	øjeblikket	er	ved	at	 indsamle	data	om	virkningen	af	deres	ITS	tiltag.	En	evaluerings	rapport	som	vil	
blive	offentlig	 gjort	 inde	 for	 det	 næste	halve	 år.	Den	manglende	empiri	 har	 betydet,	 at	 dele	 af	 analysen	
tager	udgangspunkt	i	planer	og	strategier	for	ITS,	hvilket	til	tider	har	givet	analysen	en	beskrivende	karak-
ter.	Jeg	mener	at	det	i	den	forbindelse,	havde	været	givende	for	analysen	at	trække	på	erfaringer	fra	byer	
som	Stockholm	eller	 London,	 for	 at	 supplerer	med	empiri	om	hvordan	 lignende	 ITS	projekter	performer.	
Denne	refleksion	blev	dog	gjort	for	sent	i	rapportprocessen.		
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Interview	
De	tre	interviews	er	vedhæftet	som	lydfiler	i	en	dropbox	mappe.	Lydfilerne	kan	afspilles	gennem	følgende	
link:	https://www.dropbox.com/sh/8cxr8eq7fm6loje/AAA_rqAjlUtQHbXsTRm-SABQa?dl=0	
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